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ПРАВО НА ПРАВА 



Если три-четыре сотни 
долларов для вас не 
сумма, то можете на 
них приобрести 
международное 
водительское 
удостоверение. Только 
не расстраивайтесь, 
уз’^зв, что пѵаили 
деньги иа ветер. 


Дмитрий ЖЕРНОВ, Максим ЮРЧЕНКО 


ГРУЗИТЕ ДЕНЬГИ ТЮКАМИ 

Юрий Николаевич звонил по одному 
из номеров в рекламе: "Международное 
водительское удостоверение”. 

- У вас в самом деле можно приобре- 
сти эти "права”? 

- Разумеется, при наличии удостове- 
рения, которое выдает ГАИ. Приезжайте... 

- Разве это два разных документа? 

- Конечно! Приезжайте - на месте 
разберемся... 

- А с этими "правами” можно ездить 
по России? 

- По дорогам всех стран, подписав- 
ших международную Конвенцию о дорож- 
ном движении, в том числе и России. Меж- 
дународные "права” изготовлены в США, 
снабжены защитой от подделок и соответ- 
ствуют всем требованиям Конвенции. 
Ждем вас - и захватите 320 долларов! 

Лицо Юрия Николаевича выразило оза- 
даченность: не так обескуражили стоимость 
услуги и навязчивость собеседника, сколько 
смысл предложения. Точнее, для нашего ви- 
зави - его бессмыслица. Ведь по части юри- 
дических нюансов дорожного движения он - 
едва ли не самый компетентный специалист 
в стране: зам. начальника Главного управ- 
ления ГАИ МВД РФ генерал-майор милиции 
Юрий Ольховников - полномочный предста- 
витель России на совещаниях рабочей груп- 
пы по безопасности дорожного движения 
Европейской экономической комиссии ООН. 

Душевное потрясение не минует лю- 
бого, даже генерала милиции, когда стал- 
киваешься с нашими доморощенными жу- 
ликами - самыми гениальными жуликами в 
мире. Они способны через игольное ушко 
провести не одного верблюда - целый ка- 
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раван, навьюченный тюками дене* Пола- 
гаете, преувеличиваем? Хозяин одной из 
фирм в пылу откровения поделился поеда- 
ет международные "права" от нескольких 
сот до тысячи в месяц (может, загнул для 
красного словца, но порядок цифр поня- 
тен). Об уровне цен уже говорили - до 400 
долларов за экземпляр! Теперь сравните: в 
Брюсселе полиция оформляет междуна- 
родные "права" примерно за 10 долларов. 
Число верблюжьего поголовья в "карава- 
не” и размер "тюков” определите сами. 

Однако нас интересовало в этой исто- 
рии "ушко”. Оно образовалось на стыке 
российских и международных законов 

ВЫ ХОТЕЛИ САТИСФАКЦИИ? 

Немногие из нас устояли пеоед -а‘с- 
ром разных "фокусников”, чей иллсзнс — 
изымание денежных знаков у легковео-ь.! 
Иной раз покупаем воздух, прошлотд-лк 
снег, делаем прочие бесценные поАХсе'в- 
ния. А осознав, что попали впоосак -в-- 
дем справедливости. Вот и эти ігхх» - п:- 
пытка разоблачить комбинацию с 
народными водительскими удо<тсеао&- ц-~ 
ми... Предупредим вопросы, -е* 
пали ее жертвами и озабоче-г -в гт*_в- 
нием, а интересами многих ед.-оа-е— ^ : 
водителей. А инициировали -■в_е оасл. 15 - 
дование... сами "факиры’ 

После публикации заме'тси * 

"подтверждениях" не нуждас~о=' 2- ' ЗУ- 
№ 1), в которой мы назвали са«~ в 

России международных "поаз' 
ством, уполномоченные преіх“ 2 зи*вт< 
гурировавшей в тексте амеоыа-од^ дт:- 
мы явились в редакцию со сэоиѵ гдБС-атд.і 
потребовали более глубокого из.'-г- эШ' 



= ое^-аме пред- 
=-■ * д-?-- -г ^_кх "прав" 
в- -в язоіки... 

:: ■ст^е~дв-ие‘ мель- 
' ■' — ^в-с’ в тек- 

.д-се адди-в-=дхд)е удо- 
де , - дхбс акцен- 

-осст. - - : де-= идет не 
-СВ ^т.лаліе Идя на- 
-.эчяэд сь. прора- 

5с*ати * Хйбсе.ю сторону 

эохоса 'одтв <?-; -вуг.х эв-_>--и - изви- 

-е сде-ехэгг-Е видом. 

стЁ« *с,'с"см мысли 

Д:!ЗГ;,о-*іаСЕ 1-Вг“ДД-= тырить 
»В;'сті тс ~ о -еи:^“в.*лиге-тно, и 

мз,лсгь}ЕйаЯц5С Ѵлдезиони- 

г“г ва-э»» в -и? -осоехи и 

— "ДГЗЕ ТЭ!==К»=©С” лВ, ма-и-уляции 

ш «0=ГЛ»{ЭСЕа-^ - ДГ^ и "ОчЯТИЯМИ. 

ссучаствозать в 
:ЕЗЛСІ'Е-ЙГ'!Я> ДОС ИХ,В -В:_.'Ѵ выводам 
з»е.”лс : .-ад-ием юриста) 
тяттх: ; лзосн дои.лении. на- 

■: ' г«г тда ^ л: лос'едней 

: йееагглв и изменения- 

т -дна "осдумой За- 

чз-е ^ "I! лхс-.-ого движе- 

таста-свг -- 'с^н-в-'ьс~за доку- 
-Ф очзхакац-ѵ ■сс~,~ившей 

Г" Т'ДЛСГ'е:*;?; ^~<Г.'&ЛО5г*а'»зСК0ГО 


■зіожои-але»' и линей- 
~ 3 также 

вдад лжгеЗз ягЕткгтиь адзлс» -с-'д. дабы из- 
ТТД!;Д_-аГ^ в Г«'«Л0*-!и:Х Но не 
та-^з ^ дсомулировок 

-а себя с*эетствен- 

-егТі ■дтзаг'г с* = лаг-.'-мзм '-еоеводе". 
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в ИГОЛЬНОЕ УШКО. 




СЛОВЕСНЫЙ ЭКВИЛИБР 

Итак, главный терминологический па- 
радокс, который уловили манипуляторы: 
наши новые "права” международными не 
являются... Правда, сразу и не доходит? 
Давайте по частям. 

Нас уверяли, что новые наши "права” 

- международные. В подкрепление этой 
веры мы узнали, что с новым российским 
удостоверением у наших друзей-прияте- 
лей и приятелей наших приятелей не воз- 
никало проблем в разных странах - за ру- 
бежом его признают. 

Теперь ознакомимся с последними по- 
правками к Конвенции. В них дано два стан- 
дарта водительских удостоверений - нацио- 
нальных и международных. Наши россий- 
ские "права” (маленькая, запрессованная в 
пластик карточка с цветной фотографией, с 
обозначением "ВІІЗ” и словами на француз- 
ском языке: "Регппіз бе сопбиіге”) соответст- 
вуют стандарту - внимание! - национально- 
го водительского удостоверения. О нем в 
тексте Конвенции сказано (вот, собственно, 
откуда путаница): каждая подписавшая 
Конвенцию страна любое национальное 
водительское удостоверение признает 
действительным на своей территории - 
то есть на территории 185 стран мира. В 
этом смысле наши "права", оставаясь фор- 
мально все-таки национальными, как бы об- 
ретают статус международных. 

Международные же "права”, по Кон- 
венции, - это совсем другое: книжица 
форматом больше нашей паспортины, в 
ней много страниц с записями о данных 
водителя на разных языках... Вопрос: за- 
чем введен стандарт международных 
"прав”, если национальные и без того при- 
знают по всему миру? Ответа на него 
текст Конвенции в действующей редак- 
ции, увы, не содержит. 

Но... Это мы с вами недоумеваем - 
зачем? А коммерческий человек мотает 
на ус: прореха в законе - "игольное уш- 
ко". И быстренько переходит к изучению 
"внутренних” документов. 

Их составители - сотрудники ГАИ 

- также, судя по всему, руководство- 
вались нормальной логикой: сущест- 
вование в стране особых международ- 
ных "прав” излишне. Потому и проиг- 
-юоировали их как явление: ни в од- 
-сѵ документе Госавтоинспекции (вы- 
-есшем вплоть до конца декабря 1 997 
'ода,' упоминания о них не встретите. 

Но депутаты Госдумы, утвердившие . 


закон РФ "О безопасности дорожного дви- 
жения”, оказались более покладистыми и, 
видимо, сверившись с Конвенцией, внесли 
в закон формулировку: "На территории РФ 
действуют национальные и международ- 
ные водительские удостоверения". Снова 
- двойной стандарт! 

ЧТО САПОГИ ТАЧАТЬ, ЧТО "ПРАВА*... 

Всего одно слово в законе, но цены 
ему нет для манипуляторов: раз ГАИ не 
желает оформлять международные удо- 
стоверения, но в то же время они имеют 
законное право на существование - зна- 
чит, появляется эксклюзивный товар, ко- 
торым можно безбоязненно торговать. 

Немного рекламы, немного слухов в 
толпу о якобы возникающих сложностях с 
нашими "правами” за рубежом - и народ по- 
шел. Спрос возрос - возросло и количество 
частных фирм-дилеров, торгующих "между- 
народными водительскими удостоверения- 
ми". Именно дилеров: эти документы изго- 
тавливают исключительно за рубежом, 
главным образом в США. Но когда мы со- 
званивались с их штаб-квартирами по ука- 
занным в рекламе телефонам, из-за океа- 
на отвечали голоса девчонок на чистом 
русском: "Слушаю вас, здравствуйте..." 

Конечно, если через неделю-другую 
нужно уезжать в турпоездку или команди- 
ровку, нам все равно, кто оформит доку- 
мент - был бы надежным. Но это тоже, зна- 
ете ли. вопросец. Когда мы спрашивали в 
фирмах, кто уполномочил их оформлять 
международные "права”, нам на голубом 
глазу отвечали, что на сей счет есть статья 
в уставе фирмы, лицензия администрации 

в ГАИ - гора изъятых международных "прав" 
(кстати, несколько - одного хозяина). Почему-то 
за ними никто не приходит... 



такого-то штата США... Однако никто не 
предъявил (и даже не упомянул) документ 
о прерогативах, передоверенных им рабо- 
чими органами Конвенции или российскими 
органами государственной власти. Но с та- 
ким же успехом международные "права" 
могут распродавать союз диггеров Пном- 
пеня, свиноводческий кибуц или лига кур- 
туазных маньеристов станицы Белые Са- 
жи. А заодно торговать пенсионными книж- 
ками, военными билетами - какими угодно 
документами. А ведь "права” - не какой 
угодно. Это едва ли не самое главное пос- 
ле паспорта удостоверение личности. 

А как реагируют на эту вакханалию на- 
ши власти? Да никак. Словно не замечают 
по радио, в газетах и журналах рекламы о 
продаже "международных водительских 
удостоверений”. Продавцы нас увещевали: 
”Не терзайте власти вопросами - на этот, 
вид деятельности разрешения не требует- 
ся”... Как, еще одно "игольное ушко" в зако- 
нодательстве? Выходит, на выпуск водки и 
пошив сапог требуется, а на оформление 
"прав" - нет?.. Мы не поленились "проце- 
дить" все возможные документы о право- 
вом регулировании этой деятельности и те- 
перь можем заявить: не надо нас дурить! 
Постановлением Кабинета министров РФ 
от 1995 года утверждено положение о ли- 
цензировании спецпродукции. В нем запи- 
сано, что выпуск бланков водительских удо- 
стоверений (национальных или междуна- 
родных - такого разделения здесь нет) ли- 
цензирования требует, если этим занима- 
ются сторонние негосударственйые орга- 
низации. Выдавать лицензии правительст- 
во уполномочило ГАИ РФ. И далее, соглас- 
но Закону РФ и другому постановлению 
Правительства (от 1997 г.), оформлять и 
выдавать сами удостоверения - опять- 
таки без разделения на те и другие - ис- 
ключительная прерогатива ГАИ. 

На фотографии вы видите 
солидный пакет так называе- 
мых международных води- 
тельских удостоверений, изъ- 
ятых московскими автоинспек- 
торами (лишь одного из рай- 
онов столицы) у нарушите- 
лей ПД Ц: в том числе у винов- 
ников аварий, в том числе - 
повлекших человеческие 
жертвы. Владельцы на месте про- 
исшествия вручали их сотрудникам 
ГАИ, никогда больше за ними не обраща- 
лись, а разыскать виновников по записям в 
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"правах” не удавалось. Выходит, эти между- 
народные "права” сами по себе - "ушке": 
сквозь него можно улизнуть от ответствен- 
ности. Раз бросают - значит, получить но- 
вые совсем просто? 

Важная деталь: за редким исключени- 
ем, ни одно из этих "международных удо- 
стоверений" не соответствует стандарту, 
предусмотренному Конвенцией. Спраши- 
вается. почему это видим мы, журнали- 
сты, и не замечают инспекторы ГАИ, когда 
им подсовывают явный фальсификат? 
Разве не должны быть вложены в их план- 
шеты образцы стандартов Конвенции?.. 
Ах да, опять запамятовали - нашей ГАИ 
вопрос ведь ”не изучен"... 

ВСЕ-ТАКИ - НЕ НУЖДАЮТСЯ 

Причиной всех неприятностей можно 
назвать двойной стандарт водительских 
удостоверений в документах Венской Кон- 
венции. В марте в Женеве состоится оче- 
редное рабочее совещание стран-участниц, ; 
на котором делегация России могла бы за- і 
тронуть вопрос о целесообразности такого 
подхода. Полагаем, журнал ""За рулем” впра- 
ве ходатайствовать об этом перед предста- 
вителями России в Женеве от имени води- 
телей страны, разделяющих нашу позицию. 

Но вместе с тем мы склонны считать, 
что '"фокусы” с международными "права- 
ми" внутри страны можно пресечь своими 
силами.. Скажем, если бы ГАИ наконец 
взяла на себя труд оформлять междуна- 1 
родные "права”. Не надоел ли этот "цирк”? I 
Не пора ли остановить "караван”? 

В заключение для автомобилистов, 
планирующих ездить за рулем в других 
странах, сообщаем следующее. Мы еще 
раз исследовали уровень "легальности" 
наших национальных водительских удо- 
стоверений - связывались с работающими 
за границей коллегами, с зарубежными 
профильными организациями, созванива- 
лись с посольствами многих государств в 
Москве. Во всех случаях нам подтверди- 
ли: россияне со своими "правами” ни в ка- 
ких "подтверждениях” не нуждаются. 

Авторы выражают признательность сот- 
рудникам пресс-службы представитель- 
ства РФ при ООН (Нью-Йорк), МИДа РФ, 
аналитику голландского института безо- 
пасности движения (5ѴѴОѴ) Леону Брай- 
майстеру (Амстердам), собкору газеты 
'Труд' в странах Бенилюкса Никите Шев- 
цову, корреспонденту РИА-Новости на 
Балканах Евгению Воробьеву, члену обще- 
ства автолюбителей Бремена Мари Люх- 
тер и всем, кто оказывал содействие в 
подготовке материала. 





Планы по- 
строить в России 
сборочный завод "Опеля” 

(см. ЗР. 1997, Л” 7) больше не 
связаны с Выборгом (Ленин- 
градская область). Завод ново- 
го СП, где у АО "АвтоВАЗ” н 
фирмы "Опель” будут равные 
доли участия, теперь решили 
строить в Тольятти. Судя по всему, из 
консорииу.ма "выпала” фир.ма, ранее уча- 
ствовавшая в переговорах, - "Вал.мет” из 
Финляндии. Планируют, что новый за- 
вод, который раз.местится вне террито- 
рии действующего, станет делать 35-50 
тыс. машин "Опель-Астра” новой моде- 
ли. В то же время на.мечавшееся изготов- 
ление двигателей "Опель” на ВАЗе при- 
знано нецелесообразным - моторы ста- 


нут приходить со стороны. Если учреди- 
тельные доку.менты будут подписаны в 
первом полугодии с. г., то сборку "опе- 
леі’Г смогут начать в 1999-м. Между тем 
у себя в Гер.мании "Опель" приступил к 
производству "Астры" новой .модели 
строго по графику - 5 января с. г. (см. 
фото). Машину будут выпускать в Боху- 
.ме и Айзенахе (Германия). .Антверпене 
(Бельгия) и Элсмер Порте (Англия). 



НОВАЯ ПОРОДА "БЫЧКОВ" 


К двум десяткам моделей и .модифика- 
ций в семействе .матотоннажных грузови- 
ков ЗИЛ-5301 прибавилась еще одна - так 
пазывае.мый панельный фургон. Кабина и 
грузовой отсек слиты воедино, но водителя 
и двух пассажиров отделяет перегородка 
со смотровым окошком. Полезная вмести- 
мость благодаря увеличенному заднему свесу н большой вггутреннеГі высоте кузова (1,9 
.м) достигает почти 16 .м^. Покупатель .может заказать и машин\' с удлиненной на 600 .мм 
колесной базой (стандартная - 3650 м.м) и более высоки.м потолком. Интересно, что бо- 
ковые панели отштампованы из статьного листа, а крыша изготовлена из стеклопласти- 
ка. Машина перевозит 3 т груза. Две задние двери распахиваются на 270 градусов. Пот- 
ребители оценят матую иогрузочнхчо высоту’ (не батее 830 мм) и дополнительную под- 
ножку, а также просторные боковые отсеки хтя запасного колеса, ннстру'ііента. 

К минскому дизелю ММЗ-245.12 мощностью 107 л. с. прибавятся болгарский 103- 
сильный ВАМО, английский "Перкинс” 135 л. с. и такой же мощности а.мериканскип 
"Катерпиллер", Последние два отвечают экологическо.му стандарту ”Евро-2”. 

В нынешнем году развернется сериі'іное производство фургонов. 


ЧЕМПИОН СРЕДИ ГРУЗОВИКОВ 


На автосатоне в Амстердаме состоя- 
лось вручение почетного приза "Грузовик 
года". Жюри, в которое входят 14 еврюпеі’і- 
ских журнатистов, .тучши.м в 1998 г. назва- 
ли ДАФ-95ХР. Набрав 72 батла (макси- 
мальная оценка - 98), оранжевый “го.хтан- 
дец” на И пунктов опередил занявшіш 
второе .место ”Рено-Магну.м Интеграт". 

Решение стопроцентно справехтпвое. 
ДАФ-95ХР - самая яркая пре.мьера про- 
шлого года, современный и комфорта- 
бельный грузовик, который создатели по- 
старатись не "перегружать” различными 
системами электронного управления. 



Этот конкурс проводится с 1977 г., и 
машины .марки ДАФ попадати в призеры 
восемь раз. однако одержати только одну 
победу - ровно десять лет назад это сде- 
лат ДАФ-95, предшественник нынешнего 
чемпиона. 
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бедный 

ПЛАТИТ ТРИЖДЫ 



в гости НА РОДИНУ 

Пресс-служба немецкой фирмы "Ауди” распространила 
фото уникального рекордно-гоночного автомобиля ”Ауто-Унион - 
VI 6 Бергваген”, как "гвоздя” недели классических автомобилей, состояв- 
шейся в Германии. Одним из главных спонсоров этого мероприятия была фир- 
ма "Ауди” - наследница несуществующей ныне марки "Ауто Унион” ("Автомо- 
бильный Союз”). В довоенное время этот союз образовали "Ауди”, ДКВ, "Хорьх" 
и "Вандерер”, а его эмблемой стали четыре кольца, символизирующие учредите- 
лей. Эмблемой "Ауди” пользуется до сих пор. 

Каково же было наше удивление, когда на присланном фото мы узнали авто- 
мобиль из рижского мотор-музея "Межциемс”, о котором рассказывали в ЗР, 
1998, № 1. Да, действительно это та самая машина, подтверждает пресс-релиз 
"Ауди”. Ее дебют состоялся 1939 году на гоночной трассе "Нюрбургринг”. К ска- 
занному остается добавить, что автомобиль и сейчас поражает своими техниче- 
скими данными. Его 16-цилиндровый Ѵ-образный мотор рабочим объемом 6 л, 
снабженный компрессором, развивает 520 л. с.! 



Все чаще российские фирмы брони- 
руют автомобили зарубежного произ- 
водства. Сочетание высокого качества, 
надежности иностранных машин и оте- 
чественных бронематериалов позволяет 
таким автомобилям успешно конкуриро- 
вать с импортными. При этом цена обыч- 
но намного ниже, чем у иностранных 
аналогов. Одна из но- 
вых машин - "Копалю- 
Рено-Вэн” создана фир- 
мой "Коналю" из Набе- 
режных Челнов на базе 
”Рено-Мессенжер”. Она 
предназначена для ин- 
кассации и перевозки 
ценностей. Экипаж 
(3-4 человека) может 
при необходимости от- 
стреливаться через пять 
бойниц. Мощность ди- 
зельного двигателя с 
турбонаддувом - 78 


кВт/ 106 л. с. Полезная нагрузка различ- 
ных вариантов (в то.м числе полнопри- 
водного) машины - от 700 до 1730 кг, 
полная .масса - 4500-5500 кг. Скорость 
- до 120 км/ч. Авто.мобиль оборудован 
кондипионеро.м и системой пожароту- 
шения. Броня иола и крыши защищает 
от поражения осколками ручной грана- 
ты и пуль пистолета ТТ, а "круговое бро- 
нирование" - от АКМ. 



Московская дума вновь огорчила 
авто.мобнлистов - на этот раз принятием 
закона о плате за выбросы автотранспор- 
том загрязняющих веществ. 

Плата будет взи.маться, что любо- 
пытно. и с тех. кто продает в столице мо- 
торное топливо, и с тех, кто его покупает. 

Согласно закону, плата дифферен- 
цирована по віиам топлива и начисляет- 
ся на отпускные цены. Так. литр бензина 
марки АИ-95 станет дороже на 1 копейку 
(в ново.м масштабе цен). .\ІІ-95 - на 2, 
.ЛИ-92 - на 3- А-76 - на 4 и. наконец, ди- 
зельного топлива - на целых 5 копеек! 
Хотя, казалось бы. автомобили с дизель- 
ными двигателями в цивилизованных 
странах принято считать более "чисты- 
ми", че.м с бензпновы.мн. 

Кро.ме того, "девяносто второй" во- 
все не в три раза "грязнее" атнтарного 98- 
го. дающего энергию дорюшм ино.мар- 
кам. Кстати, владельцы последних, ско- 
р)ее всего, повышения цен и не за.метят. 

Одна радость - вырученные средст- 
ва поіцут на природоохранные .меропри- 
ятия в столице. Следовательно, нельзя 
исключать и ужесточения контроля за 
содержание.м СО и СН - ведь это тоже 
часть нашей общей борьбы за экологию. 


"ОКЕ" - 

МЕСТО ПОД СОЛНЦЕМ 


Руководство завода .малолитражных 
автомобилей, входящего в состав АО 
"КамАЗ", приняло решение к 2000 г. 
втрое чшеліиить мощности и собирать 50 
тыс. .машин в год. а к 2005-.му - аж 150 
тысяч! 

В ближайшие месяцы должны осво- 
ить модернизированный ВАЗ-1111, на- 
званный ".Айгуль". Тюнннговая "Ока” бу- 
дет немного отличаться от той, к которой 
.мы привыкли: установлены пластмассо- 
вые навесные детати. иные фары и па- 
нель прнборюв. облицовка радиатора, ко- 
леса большего диа.чгетра. По заказу пла- 
нируется устанаатнвать даже другие дви- 
гатели. мощностью около 40 л. с. Какие 
именно, пока неизвестно, но право поста- 
влять моторы в Набережные Челны оспа- 
ривают фирмы из Японии, Южной Ко- 
реи. Индии и Китая. 

Кро.ме того, в се.меіістве "Оки" гря- 
дет прибавление - специатизированный 
авто.мобиль 'неотложной помощи” (!), а 
также вариант с увеличенным грузовым 
отсеком. 




плод БОРЬБЫ ЗА ИН 


ПШЭТШПШЕаЕ 



Германская фир- 
ма ”АС Шнитцер” (ее ”спе- 
циаіьность” - тюнинг автомоби- 
лей БМВ) не могла оставить без внима- 
ния родстер 23, выпускаемы!! в США. Раз 
у дорогой маш!і- 
ны находятся по- 
купатели, поче- 
.му бы не сделать 
ее еще немного 
дороже? Начали 
с мотора. В под- 
капотном про- 
странстве, где в 
серийном вари- 
анте стоит шес- 
тицилиндровый, 
замечательно у.местилась Ѵ-образ!іая 4,4- 
литровад "восьмерка” от БМВ-540. Мощ- 
ность возросла на 14 л. с. - до 310, !і те- 
перь "Шнитпер-ѴЗ-родстер” до 100 км/ч 
разгоняется .за 5,4 с. Установили новые 
дисковые тормоза и колеса -■ тс и другие 


НИ СЛОВА О ШИНАХ 



больших размеров, доработана подвеска. 
Особое внимание - интерьеру и внешно- 
сти. Хороший автомобиль, а родстер осо- 
бенно, должен быть (или хотя бы казать- 
ся) индивидуальным. Везде, где только 
.можно, добавить 
хромированных 
деталей, салон 
обтянуть сі!ней 
кожей-"!!обу- 
ком”. облагоро- 
дить панель 
приборов. за.ме- 
нить руль на бо- 
лее удобный н 
изящный. По- 
больше "спор- 
тивност!!” - на педалях алюм!!ниевь!е на- 
кладки вместо обь!Ч!!Ь!Х резиновых. В(!Т, 
пожалуй, и все - теперь только в путь. 
При благоприятных дорожных условиях 
за час можно проехать 265 км - с гарант!і- 
рованны.м удовольствие.м. 




г 




Давнр отшумели новогодние праздники, но ведь 
красивый календарь радует глаз весь год. В отліние от 
массовых изданий, календарь итальянского концерна 
”Пире.дли" - коллекці!Онный: каждый экземпляр прону- 
мерован. 

В нынешнем году он посвящен мировым .знаменито- 
стям, причем калеішарь на каждый меся!! напечатан два- 
жды: один раз на листе с фотоі-рафией женшпны, другой 
там. где снят мужчина - .можешь выбрать фото, которое 
і!онравилось. Снимки сделал известный американскі!Й 
фотохудожннк Брюс Вебер. Он запечатлел, в частности, 
известного джазового музыканта Би-Б!і Кинга, урожен- 
ку Киева Милу Йовович, сыіравщую одну из главных ролей в нашумевшем фильме 
"Пятый эле.мент”, 23-летнюю супермодель Еву Херцигову, олимпийского че.ѵшиона Дэ- 
на О'Брайена, Боно - солі!ста группы "Ю-Ту". а также пев!іа. артиста и общественного 
деятеля Криса Крі!стоферсона (на фото). Читателі! постарше помнят его в фильме о 
Бодителях-да.тьнобойщиках "Лихорадка на белой полосе", которыіі лет двадцать назад 
посмотрели все неравнодуші!Ь!е к автомобп.тю россияне. .Л вот так выглядит Крис. те- 
перь на фото из календаря "Пирелли". 

||^. М'1!Ц:МПТТШТТ 


Фир.ма "Престон” разрабо- 
тала !!реиарат. позволяющий 
улучшить сцепные свойства 
шин на скользкой зимней до- 
роге пу^тем нанесения на проте- 
ктор специального состава. 

Препарат "Инстра Трак Та- 
ир Трак!і!н” выпускается в аэ- 
розольном ба-тлончике и доста- 
точно прост в использовании. 

Эффект О! применения 
при управлениі! автомобі!лем 


па чистом льду вполне ощут!!м. 
Главный недостаток "волшеб- 
ного препарата" - однократно- 
го нанесения средства хватает 
лишь на 20-30 км пути, так что 
особо-то не разъездишься! 

Но в тех случаях, когда 
нужно взобраться на обледе- 
певші!п склон, вылезти из ле- 
дяной колеи, он. видимо, будет 
і!олезен. 


ігем] 


3 этой году АО УАЗ' планирует выпустить 105 
тыс. автомобилей - примерно на 10 тыс. больше, 
нем в прошлом. Выпуск вседорожннков новой мо- 
дели УАЗ-3160 составит около 3 тыс. штук. 

* Ф ф 

Узбекско-американское СП "Олимп" начало вы- 
пуск автомобилей "Трабант", предварительно 
изучив запросы рынка: 50 тыс. машин заказал 
Китай. 15 тыс. -Казахстан. Автомобиль, сменив- 
ший название на "Олимп", стоит, в зависимости 
от комплектации, от 1800 до 3000 долларов. Таш- 
кентское СП поедполагает выпускать до 30 тыс. 
машин в год 

Ф * Ф 

Курганский автобусный завод отпраздновал 
юбилей - д: лет со дня выпуска первого автобу- 
са им быт КАзЗ-651 на шасси ГАЗ-51. 

* 

После четырехлетней реконструкции открылся 
для движения всех видов транспорта Большеох- 
тинский мост (МОСТ Петра Великого) в Санкт-Пе- 
тербурге. Трехпролетный арочный разводной 
красавец, прозванный "родственником Эйфеле- 
вой башни", был возведен в 1911 г. 

Власти Казахстана ведут переговоры с китайски- 
ми спечиаіистами о создании завода по выпуску 
пикапов и МИНИ-ВЭНОВ 

* * * 

Соѳе~ диоеігоосв АО 'АвтоВАЗ' поинял решение 
пере-ес~и гооиззодс^ модели 2106 из Тольят- 
ти на сызранский завод 'Луч '..подготовительные 
работы а Сызрани іоколо 100 км от Автограда 
уже начаты, ежегодный тираж популярных "шес- 
терок" составит 40 тыс. шт 

Ульяновский завод получил крупный заказ от 
Министерства обороны и поставит военным 400 
машин на сумму 32 млн. рублей, еще на 6 млн. по- 
тянут запчасти. 

Германский концерн БКІВ оассчитывает в 1998 г. 
продаго в России более 1200 автомобилей. В 
Щ прошлом 'сду 'оодано около 1100 (при плане в 
* ^501. бо.лвше погсвин> из них - 5-и сеоии. 

,| Ф ^ 

’ІІ 5 ’9^ ' 'р>едхж~и= АС 'АвтоВАЗ' выпустят 
'.і ~46.5 тыс. аз'оиобилеи из -/г 36 тыс. шт. - ново- 
І го 'десятого' семейс~зз Ои-юксй фирме 'Валмет"\ 
|і будет отпоааленс '2 "ьс кш-.пектов для сборки 
. ВАЗ-21 093. В поо-'см тсду вы-ушено 740 526 ма- 
г шин - почти на 10% баъше '-ем в і996-м. Экс- 
порт, увы, уменьшился -со 132288 до 93 375 шт. 

^Началась разработка технико-экономического 
'обоснования строительства автотрассы через 
Финский залив в обход Санкт-Петербурга - 'За- 
падный скоростной диаметр'. Трасса протяжен- 
ностью 87 км свяжет южную часть города и мор- 
ской порт, почти на час сократив путь из Моск- 
вы в Хельсинки. На ее постройку уйдет не ме- 
Інее 10 лет. 
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СКОРОСТЬ 
КРУЖИТ ГОЛОВУ 



НАЗВАН "ФУРГОН 1998 ГОДА" 

; Автомобиль ”Рено-Мастер” выиграл конкурс "Фургон 1998 

- года”. Журналисты из 14 стран Европы отдали ему предпочтение пе- 

ред другой, также весьма популярной моделью ”Рено” - ”Кангу-Экс- 
пресс”. Высокую оценку получили не только дизайн "Мастера”, но и такие его 
качества, как доступность, комфорт и "примерное поведение” на дороге. 

Фургон, поступивший во Франции в продажу с конца 1997 года, выпускается 
в 88 версиях - на любой вкус и цвет! Объем грузового отсека варьируется от 8 до 
13,9 м3. Автомобиль оснащен новыми 2,8-литровым турбодизелем с непосредст- 
венным впрыском, коробкой передач и абсолютно новой передней подвеской. 

В других странах Европы продажи "Рено-Мастер” начались только в I кварта- 
ле нынешнего года. А у себя дома он уже успел "отхватить” (за считанные неде- 
ли) 3,7% рынка фургонов. Вместе с "Кангу-Экспресс” (7,8% рынка) "Мастер” явля- 
ет собой одну из главных надежд концерна "Рено” на коммерческий успех в теку- 
щем году. 




НЕ ТОЛЬКО ДЛЯ ЛЕНИВЫХ 


Фирма "Мерседес-Бенц” разработала систему, контро- 
лирующую давление в шинах. Новинка предназначена не 
только для ѵтеннвых - в плти даже опытные водители ино- 
гда не сразу замечают, что колесо спустило. Система, по за- 
.мыслу разработчиков, будет способствовать безопасности 
движения. В Германии, как известно, скорость на автобанах 
не ограніиена, здесь развивают и свыше 200 км/ч, поэтому 
прокол колеса может привести к еще более тяжким послед- 
ствиям, чем при езде по городу. 

Давление контролируют с помощью высокочастотных падиоснпіалов. Система 
связана с электронны.м "мозгом” машины, который анализирует информацию, учиты- 
вая. в частности, скорость движения, нагрузку .машины. Если давление в шине не.мно- 
го ниже нор.мы, загорается желтая лампа на панели прчбпгюв О резком падении дав- 
ления сообщит красная - нельзя продолжать движение (на фото горят обе). 



фанерный патруль 


Дорожная полиция Вроцлавского во- 
еводства в Польше, стре.мясь навести по- 
рядок на автотрассах, прибегла к немудре- 
ной хитрости, В наиболее опасных .местах 
начали появляться патрульные полицей- 
ские .машины, изготовленные из... фанеры 


"в натуральн\чо величину”. Расчет прост: 
увидев издали до боли знако.мыіі силѵзт 
превышающий разрешенную скорость во- 
дитель непре.менно снимет ноіл' с педали 
газа. А чтобы нарушители со времене.м не 
разучились реагировать на "фанеру”, 
"поддельных” полицейских перподіяески 
буд^д дублировать подлинные. 


У экс-чемпиона мира формулы 1 
Наіідже.та .Мэнселла и раньше были не- 
приятные встречи с англиііской дорож- 
ной полицией, но он никогда еще не полу- 
чал столь сурового наказания. Возвраща- 
ясь из Лондона в свой загородный до.м на 
только что купленно.м "Бентли”, ветеран 
автоспорта разогнался до 90 .миль в час 
вместо разрешенных 70 - тлд-то его и "за- 
стукали". Позже в .ходе судебного разби- 
рательства представитель британского 
правосудия заявил: "На наших дорогах ;і 
так патно супергонщиков-любителей. Не 
хватает то.тько. чтобы к нп.м прп.\гкнулц 
профессионалы!" II лишил .Мэнселла во- 
дительской лицензии на полгода. 


УГОН обойдется дешевле 


Стремление властей обеспечить ав- 
томобилистов столицы иодземны.ми гара- 
жами и многояруснььми стоянка.мц по- 
хвально. Однако в большинстве слхшаев 
места на "фундаментальных" паркингах, 
возводігмых в городе один за одним, не по 
карману жптеля.м. Лаже .мэр Юрнй Луж- 
ков. посетив гараж, строящийся в микро- 
районе Митино, обратил на это вни.мание 
и призвал строителей всеми способами 
снижать стоимость машино-мест. К при- 
•меру. в этом мптннско.м гараже места 
планирхтот продавать за $10 тыс. .\ в не- 
которых подземных гаражах "глубокого 
затегания" - до 15 .м - стоимость маши- 
но-места доходит до $ 18 тыс.! Не дешевле 
будет купить новую машину вза.мен уг- 
нанной?! Если, конечно, у вас не "шести- 
сотый мерс", на атадельцев которых, ви- 
димо, и рассчитывают строители. 

Межд'.’ те.м. в этом году запланиро- 
вано возвести различных стоянок почт:: 
на 64 тыс. машино-мест. Чтобы прости- 
.мулировать их сбыт, столичные власти 
готовят постановление о введении платы 
за использование уже установленных 
"ракушек". 
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А СЛАБО ЧЕРЕЗ ВСЮ РОССИЮ?! 


Неплохую рекла- 
му "Воксхоллу” сделали три 
англичанина, совершив на пяти- 
дверной "Фронтере” с 2,5-лнтровым 
турбодизелем вояж вокруг света. Старто- 
вав из Лондона ”в сторону” Мадраса, че- 
рез 21 день 2 часа 14 мин^т п\те- 


"Опель”). "Фронтера” хоть и осталась се- 
риииой, но была идеально оснащена для 
долгого путешествия; дуги безопасности, 
дополнительный бензобак, кондиционер, 
холодильник, сейф, два 100-ваттных про- 
жектора, ко.мпьютер, спутниковая и нави- 


шественшіки вернулись в столи- 
цу Великобритании "со стороны” 

Мадрида - 18 тысяч миль поза- 
ди. Океаны .экипаж и машина пе- 
ресекали на са.молетах. Тем не 
менее, это новый рекорд, зафик- 
сированный в Книге Гиннесса. 

Командор экипажа 47-лст- 
ннй Гарри Соверби, можно ска- 
зать, профессиональный рекорд- 
смен. В активе основателя фир- 
мы "Одпссей Интернешнл” - по- 
ездки от са.мой южной точки Аф- 
рики до самой северной в Европе 
и через обе А.мерики, от Аргенти- 
ны до Аляски. Как и раньше, Со- 
верби сотоварищи пользова.тись под- гационная системы. Согласитесь, на такой 
держкой концерна "Дженерал моторе” .машине не страшно отправиться даже... из 
(ему принадлежат марки "Воксхолл” и Смоленска в Находку. 




ВЕСНА В ЛЕИПІ 


Традиционная международная 
авто.мобильная выставка АМИ-98 
(Ауто Мобил Иптернацпрналь) в 
Лейпциге пройдет с 18 по 26 апреля. 

Как утверждают устроители, в ны- 
нешнем году она станет са.мой важной 
автомобильной экспозицией в Герма- 
нии. чРдно из отличий выставки - 
большой раздел, посвященный грузо- 
викам, автобусам, погрузчикам и при- 
цепам. Разз^меется, не забыли и о лег- 
ковых: по традиции будет немало европейских и не.мецкііх премьер. Как всегда, ши- 
роко о\'дз^т представлены различные авто.мобильные аксесс\'ары и комплектующие. 
Впервые оборудование для станций техобслуживания и бензоколонок выделено в 
самостоятельную выставку, которая состоится с 22 по 26 апреля также на новой тер- 
ритории Лейпцигской ярмарки. 


Прошлогоднюю экспозицию (на фото) посетили 272 тыс. человек из 41 страны, 
а участвовали в ней 419 фирм из 26 стран. Прогнозы говорят о том, что нынешняя 
выставка побьет прошлогодние рекорды. 



опекой "АРТЕКСА 


АО "Москвич" планирует выпустить в 1998 г. 85,5 
тыс. автомобилей. В 1997-м с конвейера сошло 
20,5 тыс. машин. 

* * Ф 

По мнению экспертов компании УзДэуАвто", 
годовая емкость российского рынка к 2000 г. 
достигнет 2 млн. автомобилей, а производст- 
венные мощности России составят около 1 млн. 
машин в год. 

Ф * * 

Итальянская компания "Бреда Конструзьон Фер- 
ровиари" Выиграла тендер на размещение сбор-' 

, ки автобусов на "Северном заводе" в Санкт-Пе- 
. теобур'е. П-ооект предусматривает создание 

! пооизасх~зг мощностью 4 тыс. автобусов в год. 
Ъредг ■ .XI-;. -и.-а гахже заказ на поставку тыся- 
чи гооодсаа азтобусое 

Ф Ф Ф 

В Ижевске прошла презентация первых собран- 
ных на АО "Ижмаш" автомобилей "Хёндэ-Акцент". 
Всего по контракту планируется выпустить 
5 тыс. машин. В будущем "Ижмаш" и корейская 
"Хёндз" намесены создать новые СП по сборке 
мотоциклов мотоосллеров и аккумуляторов. 
ф Ф Ф 

Двукратный чемпион мира формулы 1 Михаэль 
^ Шумахер, хоть и не выиграл в прошлом году тре- 

I - тий титул, стал самым высокооплачиваемым гер- 
манским спортсменом. За рулем "Феррари" и на 
рекламе различных товаров немец заработал 
36 млн. долларов - на 27 млн. (!) больше, чем за- 
„ нявший второе место теннисист Борис Беккер. 

! Ф Ф Ф 
В 1997 г ОАО "ГАЗ" увеличило производство ав- 
томобилей на 5,4% - до 220 тыс. штук. Из них 
124 тыс. - легковые, 96 тыс. - грузовые, в том 
числе 93 тыс. семейства "Газель". 

і ф « :{< 

!■ і Мэр Москвы Юрий Лужков потребовал от Мос- 

I комархитектуры и дорожной корпорации 
Трансстрой" срочно разработать проект тонне- 
ля под историческим районом Лефортово, где 
•' 10 лет назад приостановилось строительство 
"третьего кольца". 

Ф Ф Ф 

Выборочная проверка состояния ливневых сто- 
ков на московских АЗС показала, что на 16 из 38 
нет никаких очистительных сооружений. 

Ф Ф Ф 


В феврале на 51-м километре Мос- 
ковской кольцевой дороги (между Мин- 
ски.м и Боровским шоссе) открылся один 
из крупнейших в Восточной Европе авто- 
центр компании "Артеке” - официально- 
го дилера БМВ и ”Ленд-Ровера”. Центр 
включает в себя салон продажи автомоби- 
лей, станцию сервиса и гарантийного об- 
служивания, склад запасных частей к ав- 


то.мобнлям обеих марок площадью более 
1000 .М-. По.мимо этого в техцентре могул 
дополнительно оборудовать купленный 
автомобиль аудио- и видеоаппаратурой в 
любо.м сочетании. 

Кроме того, на территории центра ра- 
ботают АЗС, автоматическая .мойка, кафе, 
магазины - аксессуаров к автомобилям и 
продужтовый. 


Литовские власти запретили нотариусам оформ- 
лять доверенности на право управления транс- 
портным средством. Сделано это по настоянию 
полиции, обеспокоенной тем. что в 1996 г за 
пределы Литвы по доверенностям, то есть без 
снятия с учета, "ушло" около 30 тыс. машин. 

Ф Ф Ф 

АО "АвтоВАЗ" ведет переговоры об организа- 
ции сборочного производства в Бразилии и Ар- 
гентине. 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 



тоіотмііікіс тот* «уввв 


"Тойота-Авенсис" пришла на смену модели "Карина-Е". Начало продажи в 
России запланировано на март с. г. Варианты кузова: седан, пятидверный 
хэтчбек или универсал. Двигатели - бензиновые, рабочим объемом 1,6 или 
2 л, а таіоке двухлитровый дизель с турбонаддувом. Три варианта комплекта- 
ции: "Линия Земли", "Линия Луны" и "Линия Солнца". Автомобили с бензино- 
вым мотором объемом 2 л могут быть оборудованы четырехступенчатой ав- 
томатической коробкой передач. 


То, как человек воспринимает авто- 
мобиль, зависит не только от марки и мо- 
дели, но и от личных пристрастий. Трудно 
найти машину, которая понравилась бы 
если не всем, то многим. На сей раз это, 
похоже, удалось. 

Сначала мы побывали в шкуре_ бури- 
данова осла и почувствовали, как нелегко 
ему пришлось. Дело в том, что машин бы- 
ло три, а нас только двое. Жертвой выбо- 
ра стал автомобиль с дизельным двигате- 
лем - такие на нашем рынке не особенно 


популярны, а нам достались седан с мото- 
ром 1,6 в комплектации "Линия Земли" и 
двухлитровый универсал "Линия Солнца". 

зшноѵ\аш 

Внешность машины здорово измени- 
лась по сравнению с предшественницей - 
"Кариной”, а многоглазые фары даже при- 
дали скучноватой "Тойоте” чуточку экстра- 
вагантности. Но какие-то черты недву- 
смысленно намекают на преемственность 
поколений. В общем же получился облик 


Игорь ТВЕРДУНОВ. 
Фото Сергея Иванова 


автомобиля без национальных и классо- 
вых черт, который явно не стремится уг- 
наться за всеми капризами моды. Такой 
вряд ли вызовет восхищенные вздохи, но 
зато достаточно долго будет восприни- 
маться многими как приятный и вполне со- 
временный. "Классика" (в смысле формы, 
а не типа привода) долго не стареет. 

Салон ничем особо не удивил, но от 
"японца" другого и не ожидаешь. Все дос- 
таточно просто, при этом - со вкусом и, 
главное, выполнено с традиционной тща- 
тельностью. Спокойные серые тона, при- 
ятные материалы, идеальная подгонка па- 
нелей. А вот органы управления располо- 
жены. на наш взгляд, не совсем удачно. 
Педаль газа сильно смещена вправо и 
"прикрыта" высоко стоящей педалью тор- 
моза. Перенести ногу, не зацепившись, 
удается не всегда. Рычаг коробки передач 
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слишком отодвинут назад - манипулиро- 
вать им не очень удобно. Кроме того, у вы- 
сокого водителя голень правой ноги упира- 
I ется в твердый угол центральной консоли. 
Сиденье без особых "анатомических” наво- 
оотов, достаточно широкое, в меру мягкое 
и вполне удобное. Диапазон его регулиро- 
вок устроит водителя любой комплекции. 
Заднее сиденье позволяет, пусть и не 
' в-юлне свободно, разместиться троим. 

Первое, на что обращаешь внимание, 
выехав в "Авенсисе” на шоссе, - непри- 
вычная тишина. Нет шума качения шин, 
і -игде не свистит ветер. И даже двигателя 
-а низких и средних оборотах почти не 
слышно - чувствуешь себя в автомобиле 
более высокого класса. 

Подвеска "Тойоты" передает кузову 
оезкие толчки разве что на самых грубых 
-еровностях покрытия - выбоинах с остры- 
ми краями, грубых стыках. В остальных 
-•^чаях машина словно "облизывает" доро- 
гу. мягко, но достаточно точно повторяя ее 


рельеф. Причем валкостью, большими кре- 
нами в поворотах, раскачкой "Авенсис” не 
страдает. Не оборудованные антиблокиро- 
вочной системой тормоза работают вполне 
надежно и, что важно, позволяют доста- 
точно точно регулировать замедление. 

Впечатление от двигателя своеобраз- 
ное: субъективно он может показаться 
слишком вялым, но вряд ли кого-то разо- 
чаруют его тяговые возможности. Иногда 
кажется, что в городе вообще можно поль- 
зоваться одной третьей передачей. Да и 
вялость машины лишь кажущаяся. Разгон 
до сотни менее чем за 1 2 секунд - показа- 
тель для своего класса вполне достойный. 


солнйныйуии^йт 

Зеленый универсал отличался от сереб- 
ристого седана не только типом кузова. Эта 
машина богаче оснащена и, главное, обору- 
дована более мощным двигателем. А лишние 
восемнадцать "лошадей” под капотом не по- 
мешают. Не надо сбрасывать со счетов и 
двадцатипроцентную прибавку крутящего 
момента, и то, что максимум его достигается 
на более низких оборотах, чем у мотора 1 ,6. 
Эти "лишние” лошадиные силы и ньютон-мет- 
ры хорошо ощутимы даже в универсале, ко- 
торый почти на сотню килограммов тяжелее. 

Порадовало, что двухлитровый авто- 
мобиль оснащен антиблокировочной сис- 
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темой тормозов, которая, кстати, работа- 
ет без неприятных ударов по педали и 
громкого хруста. 

Теперь, собственно, об "универсаль- 
ности”. За широкой дверью открывается 
багажный отсек объемом 530 л - с ровным 
полом, однако суженный в глубине колес- 
ными нишами. Заднее сиденье складыва- 


Эластичный двигатель, достаточно просторный салон, вместитель- 
ный багажник, отличная шумоизоляция. 

Отсутствие АБС в базовой комплектации с двигателем 1,6, неудачный 
педальный узел, неудобно расположен рычаг коробки передач. 


ется по частям или целиком, позволяя уве- 
личить грузовой отсек. 

Кстати, предшественница "Авенсиса” 
- "Карина" официально продавалась здесь 
только с одним типом кузова - седан. Так 
что гамма предлагаемых машин с появле- 
нием в продаже новинки расширится. 

Седан с мотором 1,6 л будет стоить 
чуть больше 25 тысяч долларов - дороже, 
чем 'ТІежо-406'’ (19 000) или "Ниссан-При- 
мера" (21 900), но дешевле, чем БМВ-31 6І 
(29 600) или "Опель-Вектра 1.6" (27 700). 

Цена универсала "Авенсис” с двухлит- 
ровым двигателем - $29 400. Гарантия на 
проданный официальным дилером "Авен- 
сис' - один год или 50 000 км пробега. 


Общие данные; число мест - 5; снаряженная 
масса - 1280 кг: полная масса - 1800 кг; мак- 
симальная скорость - 200 км/ч; время разго- 
на с места до 100 км/ч -9,5 с: запас топливо - 
60 л; топливо - бензин с октановым числом 95 
Размеры, мм: длина -4570: ширина - 1710; вы- 
сота.- 1500, база - 2630: колея спереди/сза- 
ди - 1480/1450: дорожный просвет - 155: объ- 
ем багажника - 530 л: радиус поворота - 5,4 
м. Двигатель; четырехцилиндровый, рядный, 
модели 38-РЕ: рабочий объем - 1998 см^. диа- 
метр цилиндре и ход поршня - 86x86 мм: сте- 
пень сжатия - 9.8: мощность - 94 кВт/128 л с. 
при 5400 об/мин: максимальный крутящий мо- 
мент- 178 Н м при 4400 об/мин. Трансмиссия: 
привод на передние колеса: коробка пере- 
дач - механическая пятиступенчатая, пере- 
даточные число: 1-3.285: 11-1,96: 111-1,322 IV- 
1,028: V - 0,87; з, х. - 3,153; главная передано - 
3,944, Подвеска: передняя и задняя типо 
"Мак-Ферсон" со стабилизатором попере— 
ной устойчивости. Тормоза: с АБС, передние 
- дисковые вентилируемые, задние - баро- 
банные Рулевое управление: реечное с гид- 
роусилителем. Размер шин: 196/601715 


Общие данные: число мест - 5: снаряженная 
масса - 1195 кг: полная масса - 1730 кг; мак- 
симальная скорость - 190 км/ч; время разго- 
на с места до 100 км/ч - 1 1,7 с; запас топливо 
- 60 л: топливо - бензин с октановым числом 
95. Размеры, мм: длина - 4490: ширина - 1 710; 
высота - 1425: база - 2630: колея спере- 
ди/сзади - 1480/1450: дорожный просвет - 
1 55: объем багажника - 500 л; радиус поворо- 
та - 5,4 м. Двигатель: четырехцилиндровый, 
рядный, модель 4А-РЕ: рабочий объем - 1587 
см^; диаметр цилиндре и ход поршня - 81x77 
мм: степень сжатия - 9,5; мощность - 81 
кВт/110 л. с. при 6000 об/мин: максимальный 
крутящий момент - 145 Н м при 4800 об/мин. 
Трансмиссия: привод на передние колеса: 
коробка передач - пятиступенчатая механи- 
ческая; передаточные числа: I - 3,54: II - 1,904: 
III - 1,31; IV - 0,969; V - 0,815: з. х, - 3,25, главная 
передача - 4,058. Подвеска: передняя и зад- 
няя типа "Мак-Ферсон" со стабилизатором 
поперечной устойчивости. Тормоза: перед- 
ние - дисковые вентилируемые, задние - ба- 
рабанные. Рулевое управление: реечное, с 
гидроусилителем. Размер шин; 185/65914 


По роду службы часто приходится 
отвечать на вопрос: какую машину 
купить? Ответив: "Тойоту-Авенсис", 
вряд ли ошибусь. Ее создатели до- 
бились цели - сделали "просто ав- 
томобиль", который сможет удов- 
летворить запросы большинства 
"просто автомобилистов". 


Редакция благодорит 
"Тойота Центр Битца" 
за предоставленные автомобили. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ "ТОЙОТААВЕНСИС 1.Б«рви' 


РЕЗЮМЕ 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


САМЫЙ МАЛЕНЬКИЙ ЧУБАРУ* 



в 1992-м на смену "Рексу” ("Мини-Джамбо”) - самой маленькой модели 
"Субару” - пришел "Вивио". Машина выпускается с кузовами трех- и пяти- 
дверный хэтчбек, а также купе ”Т-топ”. Бензиновый двигатель рабочим 
объемом 0,7 л - в атмосферном варианте и с наддувом. Комплектуется пя- 
тиступенчатой механической коробкой передач или бесступенчатым ва- 
риатором. Привод - передний или полный. 






Микролитражные автомоби- 
ли обычно вызывают у нас снис- 
ходительную улыбку. "Вивио" по- 
началу тоже воспринимается 
как кроткое и незлобивое "суще- 
ство”, но только до той поры, по- 
ка вы не сядете за его руль... На 
нашем тесте - "Субару-Вивио 
(ЗІІ”. стоимостью 7800 долларов, 

внЕшноаь 

Округлый, но отнюдь не по- 
хожий на "обмылок”. . "Вивио” 
смотрится вполне современно, 
По размерам он близок к отече- 
ственной "Оке" - на десяток 
сантиметров длиннее и на пару 
уже и ниже. Да и колесики та- 
кие же - двенадцатидюймовые. 
Но окрашенные в цвет кузова 
бамперы, пластиковые колпаки 
на колесах, прикрытая лючком 
(с дистанционным отпиранием) 
горловина бензобака и другие 
мелочи делают "японца" более 
изящным. 
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Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Владимира Князева 


конарукция 

Миниатюрный четырехцилиндро- 
вый (!) моторчик развивает довольно вы- 
сокую литровую мощность - 67 л. с., 'Л (у 
турбонаддувного ваоианта этот показа- 
тель - без малого сотня). Из других осо- 
бенностей "Вивио' - стойки "Мак-Ферсона" 
в задней подвеске, которые легко позво- 
ляют сделать мост ведущим, и отсутствие 
стабилизаторов поперечной устойчиво- 
сти, Между коробкой передач и шарниром 
подвески ее рычага - реактивная тяга. 
Гидроусилитель руля здесь, может, и не 
нужен, а вот АБС была бы нелишней. Тем 
более, что за рулем машин такого класса 
довольно часто оказываются не слишком 
искушенные водители. 

В просторном тоннеле пола выпуск- 
ная система (кстати, полностью закрытая 
кожухом в передней части) смотрится оди- 
ноко - сюда прямо просится "кардан”. Мо- 
торный отсек снизу прикрыт от грязи не- 
широкой металлической пластиной, в пе- 
редних колесных нишах - узкие пластико- 
вые подкрылки. 

ИНТЕРЬЕР 

Приятных светло-серых тонов салон 
"Вивио" выглядит очень симпатично. Од- 
нако его ширина на уровне плеч - всего 
118 см, так что двое мужчин средней ком- 
плекции, да еще в зимней одежде, будут 
сидеть "враспор”. 

Специального откидывания передних 
сидений для посадки назад не предусмот- 
рено - просто используют две стандарт- 
ные регулировки, чтобы отодвинуть крес- 
ло вперед и наклонить спинку. После это- 
го придется регулировать его заново. Сза- 
ди - ожидаемо тесно, но не из-за того, что 
колени упираются в спинку переднего си- 
денья. Неудобство в другом - в двух сан- 
тиметрах от затылка расположена задняя 
поперечина крыши, поэтому голову прихо- 
дится держать чуть склоненной вперед, О 
том, чтобы разместиться здесь втроем, 
нет и речи - машина-то четырехместная. А 
вот выбраться наружу без посторонней 
помощи сложно: кто-то ведь должен ото- 
двинуть передние кресла. 

ВОДИТЕЛЬСКОЕ МЕСТО 

Попробуем устроиться за рулем. Си- 
денье удобное, боковая поддержка лучше 
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Общие данные: число мест - 4; снаряженная 
масса - 650 кг; полная масса - 11 10 кг; макси- 
мальная скорость - 138 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 16 с; расход топлива в ус- 
ловных загородном и городском циклах - 5,2: 
8 л/ 100 км; запас топлива - 32 л; топливо - нѳ- 
этилированный бензин АИ-95. Размеры, мм: 
длина - 3300: ширина - 1400; высота - 1380; ба- 
за - 2310; колея спереди/сзади - 1220/1200: 
дорожный просвет - 150; объем багажника - 
105/835 л: радиус поворота - 4,9 м. Двигатель: 
с распределенным впрыском, четырехцилин- 
дровый рядный, расположен спереди попе- 
речно; рабочий объем - 658 см^: диаметр ци- 
линдра и ход поршня - 56x66,8; степень сжа- 
тия - 10; мощность - 32 кВт/44 л. с. при 6400 
об/мин; максимальный крутящий момент - 53 
Н м при 36С0 об/мин. Трансмиссия; привод на 
передние колеса; коробка передач - пяти- 
ступенчатая механическая; передаточные 
числа: 1-4,08: 11-2,44; 111-1,56; IV- 1,10; Ѵ-0,86; 
3. X. - 3,83; главная передача - 4,88. Подвеска: 
независимая, типа "Мак-Ферсон", собрана 
на подрамниках; спереди - на одиночных по- 
перечных рычагах, сзади - на трех реактивных 
тягах. Тормоза: гидравлические с вакуумным 
усилителем: передние - дисковые, задние - 
барабанные. Рулевое управление: реечное. 
Размер шин: 145/701512. 


РЕЗЮМЕ 


"Субару-Вивио” соткан из противо- 
речий. Пусть вас не обманет его 
кроткая внешность - острые ощу- 
щения водителю гарантированы. 


зыражена у спинки. Руль у столь компакт- 
-ого автомобиля мог быть и чуть помень- 
ше - локти-то девать некуда. Педали рас- 
положены широко, рычаг коробки передач 
осс’аточно длинный, ходы его невелики, 
•еоеключения - четкие. 

На панели приборов, под полукруг- 
."ым козырьком - лишь самое необходи- 
мое. Стремясь сделать машину попроще, 
•онструкторы кое в чем перестарались, 
-іапример, нет лампы 'резерва" топлива, 
-аоужное освещение, как, например, и на 
ЭИАТ-Мареа’’, подключено через замок 
зажигания - при выключении последнего 
'зснут не только фары, но и габаритный 

Посредине передней панели - управ- 
-г-ие отоплением и вентиляцией и за- 
■"ушка на отсеке для магнитолы. Располо- 
женный под панелью прикуриватель во- 
ткнуть на место, не глядя, не удастся, при- 
де*ся отвлечься от управления. Так что 
,-.-ше поручить это соседу справа или от- 
-сжить до очередного светофора. Обзор 
.'3 машины неплох, виден даже край коро- 
"з-іького капота. 


менной станции. Но уже за наличные, из 
расчета $50 за нормо-час. Обслуживание 
предусмотрено после 1000 км, 10 000 км и 
затем каждые 10 000 км пробега. Стои- 
мость первого ТО - $111. Специальной 
адаптации к российским условиям не пре- 
дусмотрено. 

Редакция благодарит фирму 
'ЦѳнтрАвто* за предоставленный 
на тест автомобиль. 


Хорошая динамика, достаточно мощный мотор, приятный интерьер, 
трансформируемый багажник. 


Шумная трансмиссия с неоптимальными передаточными числами, же- 
сткая подвеска, отсутствие тахометра, низкий потолок в задней части. 


шинка просто прыгает вперед, но звеня- 
щий на высокой ноте мотор тут же "про- 
сит" вторую, затем, без задержки, третью 
и так далее. И хотя скорость невелика, 
ощущения почти гоночные. Объясняется 
это передаточным числом главной пары - 
4.88 - куда уж больше! Свою долю в звуко- 
вое сопровождение вносит трансмиссия - 
такой приглушенный вой издают только 
прямозубые кулачковые коробки гоночных 
машин. При спокойной езде без пассажи- 
ров. в принципе, можно трогаться со вто- 
рой, а во всем диапазоне от 25 (!) до 70 
км/ч, попривыкнув к шуму мотора, вполне 
обходишься четвертой. Вообще говоря, 
четвертая передача больше похожа на 
привычную третью, а на скорости выше 80 
км/ч - уже и пятой мало, хотелось бы 
включить шестую. Работающий на высо- 
ких оборотах мотор заставляет искать 
глазами тахометр. А его-то и нет. хотя 
здесь для него самое место. 

Жесткая подвеска заметно потряхи- 
вает на неровностях, а маленькие колеса 
заставляют быть внимательнее на выби- 
том асфальте. В поворотах ’Вивио” почти 
не кренится, а его рулевое управление - 
не слишком острое. 

ЭКСПЛУАТАЦИЯ, СЕРВИС 

"Вивио" - сугубо городская машина, и 
заправить ее неэтилированным ”95-м" 
бензином, видимо, не будет проблемой. 
Полноразмерное запасное колесо для та- 
ких автомобилей - тоже норма. (Трудно 
представить, как выглядела бы докатка 
при штатных двенадцатидюймовых коле- 
сах.) Расположено оно в просторной ни- 
ше под полом багажника вместе с инстру- 
ментом. 

Годовую гарантию без ограничения 
пробега дают только официальные диле- 
ры. Впрочем, купленную у "серого” дилера 
машину также можно обслужить на фир- 


“А ходу 

©с окнув. моторчик завелся с полуо- 
бсоота. Между прочим, на термометре - 
•■-/с 28'С. Похоже, зимой проблем с пус- 
‘ :м у владельцев не будет. Несколько ми- 
- -а прогрев - и трогаемся в путь. 

Самое первое впечатление - переда- 
-эезвъічайно "коротки". На первой ма- 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


в ТЕНИ КОНКУРЕНТОВ 





”Опѳль-Омега-В” (второе поколение) дебютировал в декабре 1993 
года. Самый большой легковой "Опель”. Двигатели - бензиновые 
объемом 2; 2,5 и 3 л или 2,5-литровый турбодизель. В 1997 году 
появился новый дизельный мотор с непосредственным впрыском 
топлива и четырьмя клапанами на цилиндр. Два типа кузова: седан и 



универсал. 




В своем классе 

'Тринити Моторе" 

( 


"Омега" явно прячет- 

был предостав- 




ся за спинами более 
знаменитых конкурентов. Есть "Мерсе- 
дес” Е-класса, есть БМВ пятой серии, а уж 
только после - "Опель-Омега”. Почему? 

Последняя модель "Опеля-Омега" по 
техническим решениям весьма традицион- 
на: классическая компоновка, передняя 
подвеска типа ”Мак-Ферсон”, задняя - не- 
зависимая на косых рычагах, рулевой ме- 
ханизм типа "винт-шариковая гайка”, все 
тормоза дисковые. Для испытаний фирмой 


лен автомобиль с 

двухлитровым бензиновым двигателем. 

В любом ракурсе "Омега" выглядит 
гармонично и пропорционально. Однако 
достижение этого, похоже, полностью за- 
тмило еще одну важнейшую задачу ди- 
зайна - создание характерного и узнава- 
емого облика. "Омега” походит сразу на 
многих, более того, облик размыто ин- 
тернационален - японо-американо-евро- 
пейский. Недаром янки "соорудили” из 


Сергей РАДОВСКИИ, Дмитрий 
ЛАЗО, Владимир ЯКОВЛЕВ. 
Фото Александра Садовникова 


"Омеги” "Кадиллак” ценой минимальных 
переделок. 

Примерно так же можно оценить ин- 
терьер: высококачественные материалы и 
тщательное изготовление не дают пово- 
дов для критики, но в то же время не поро- 
ждают особой симпатии и ощущения уюта. 
Впрочем, оценки эти субъективны. 

На фоне общего стремления угодить 
водителю любого роста и телосложения 
"Опель" явно старается выделиться, и не 
безуспешно. Диапазон регулировок сиде- 
нья просто выдающийся. Отодвинувшись до 
упора назад, человек среднего роста с тру- 
дом дотянется до педалей носком ботинка. 
Еще интереснее, нажав кнопку электооппи- 
вода, добиться высокой "мини-вэновской” 
посадки, сохранив пару сантиметров над 
головой даже в "верхней мертвой точке". 








Вообще по этому параметру - высоте 
са.'она - "Омега” явно превосходит всех 
-'ззестных нам конкурентов. Она позволя- 
г- спереди и сзади ездить в шляпах, а 
- 'окорослым - даже в цилиндрах. Нужно 
это? Не всем, но для высоких - редкое 
іэстоинство. 

Комбинация приборов, с характерным 
опелевским" "наездом” спидометра на та- 
хометр, лаконична и функциональна. По 
-еду теста бортовой компьютер попутно 
-апомнил об одной из наиболее полезных 
::зоих функций, когда вместо текущей ком- 
би-ации со шкалой магнитолы и расходом 
*с"лива на дисплее появилось сообщение: 
Чапде 49 кт" - столько можно проехать 
-а оставшемся топливе при прежнем тем- 
"е езды. 

Динамику "Омеги” трудно ругать, но 
е_е труднее хвалить. В городском потоке 
оз'.-хлитрового мотора явно не хватает, 
-^обы поддерживать оживленный темп, 
"оиходится довольно часто переключать 
-еоедачи. Другое дело - загородная маги- 
пзаль. Если двигаться в ровном режиме. 
■ 6-клапанная "четверка" ведет себя впол- 
-е гибко и позволяет машине с тремя пас- 
сажирами преодолевать на пятой переда- 
-е пологие затяжные подъемы. 




Маловыразительная внешность, невысокая динамика разгона, низ- 
кая чувствительность рулевого управления 


На протяжении всего теста мы так и 
не привыкли к чрезмерно длинному ходу 
педали сцепления. А вот переключение 
передач - легкое и четкое. 

Первое, с чем мы столкнулись по до- 
роге из Москвы на полигон, - огорчитель- 
ная неточность рулевого управления. В 
этом деле нет скрытого коварства, скорее 
напротив - автомобиль открыто уклоняет- 
ся от строгого следования нужной траек- 
тории как на прямой, так и в пологих пово- 
ротах. "Расплывчатый" руль требует по- 
стоянной корректировки. 

Как бы оправдываясь за это, на изви- 
листых дорогах "Омега” показала совер- 
шенно иную грань характера. Там, где при- 
ходится поворачивать руль на большие уг- 
лы. ее поведение в корне меняется. Это 
уже отлично предсказуемая, очень отзыв- 
чивая "классика”. 

Переход от малого усилия на руле при 
небольших углах поворота к нормальному 
при довороте происходит тоже не лучшим 
образом. Первоначальное безразличие 
сменяется всплеском "остроты”, и маневр 
получается резче ожидаемого. Общее 
впечатление от управляемости "Омеги” 
можно сравнить с бочкой меда, в которой 
оказался... устаревший ныне рулевой ме- 
ханизм. 

По плавности хода "Омега" - типич- 
ный комфортабельный "европеец". Однако 
весь спектр недостатков российских дорог 
она воспринимает уверенно и без сущест- 
венных нареканий со стороны пассажи- 
ров. Пожалуй, только мелкие, резкие не- 
ровности могла бы проходить помягче. 

Слабый гул катящихся шин слегка вы- 
деляется на грубом асфальтобетоне. На 
участках дорог хорошего качества можно 
забыть и про этот источник звука. 

Багажник очень большой (530 л) и 
удобный по форме. Спинка заднего сиде- 
нья складывается, единственное замеча- 
ние при этом относится к выступающему 
ребру, окаймляющему проем между ба- 
гажником и салоном. 

Раздельную по сторонам работу кон- 
диционера стоит похвалить вместе с про- 
стым и удобным управлением. Но вот эф- 


фективности вытяжки заметно не хвата- 
ет. Стекла запотевают даже на хорошей 
скорости при слабо моросящем дожде, а 
"оттаивают" медленно, несмотря на интен- 
сивный обдув. 

"Омега", как говорят, середнячок в 
своем классе, без выдающихся досто- 
инств. ■ но и без серьезных недостатков. 
Вместительность и низкий уровень шума 
обеспечивают высокий комфорт, а класси- 
ческий заднеприводный характер управ- 
ляемости доставляет удовольствие на из- 
вилистых трассах. В то же время доволь- ■ 
но тяжелому автомобилю заметно не хва- 
тает мощности. На российском рынке 
"Омега” куда дешевле своих конкурентов- 
"немцев". Ее цена ($33 000) меньше, чем у 
”Мерседеса-Е200" ($53 000) и БМВ-520 
($42 000), и сравнима с "японцами”: при- 
мерно те же "тридцать с хвостиком" стоит 
двухлитровый "Ниссан-Максима”. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Общие данные: число мест - 5: снаряженная 
масса - 1445 кг; максимальная скорость - 210 
км/ч: время разгона с места до 100 км/ч - 11 
с; расход топлива при 90, 120 км/ч и в ГЦ - 
6,6/8,0/10.8 л/100 км; запас топлива - 75 л; не- 
этилированный бензин А-92. Размеры, мм; 
длина - 4790; ширина - 1790; высота - 1460; 
база -2730; колея спереди/сзади - 1510/1530 
мм; клиренс - 130 мм; объем багажника - 
530/830 л; радиус поворота - 5,5 м. Двигатель: 
четырехцилиндровый, рядный, бензиновый, 
расположен спереди продольно; число кла- 
панов на цилиндр - 4; диаметр цилиндра и 
ход поршня - 86x86 мм; рабочий объем - 1998 
см^; степень ежотия - 10,8; мощность - 100 
кВт/136 л. с. при 5600 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 185 Н м при 4000 об/мин. 
Трансмиссия: привод на задние колеса, ко- 
робка передач - механическая пятиступен- 
чатая; передаточные числа; I - 3,95: II - 2,19; III 
- 1,39; IV - 1; V - 0,85: з. х. - 3,53; главная пере- 
дача - 3,9. Подвеска всех колес - независи- 
мая: передняя - типа "Мак-Ферсон", задняя - 
на косых рычагах. Тормоза: дисковые, венти- 
лируемые для всех колес. Размер шин; 195/65 
НР15, 


РЕЗЮМЕ 


"Опель” может нравиться или не 
очень, но если денег на "Мерсе- 
дес” не хватает, а чего-нибудь та- 
кого хочется, тогда... 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 



'«ЩШПКПЕІСІЗГОГ ШППКМЗМКЕМММ 


~Мицубиси-Спейс Вэгон” для японского рынка выпускается с 1983 года- Ев- 
I оопейский дебют состоялся в 1991 году. Нынешний вид автомобиль приоб* 
I эел после модернизации в 1994 году. Пятидверный "Вэгон” оснащается 
I бензиновыми моторами - 1,8 и 2 литра (последний - с турбонаддувом и 
без) или 2-литровым турбодизелем. Коробки передач - пятиступенчатая 
I механическая или четырехступенчатая автоматическая. Привод - перед- 
I ний или полный. Короткобазная четырехдверная модификация называется 
"Спейс Раннер”. 


■ХОНЦАШПГ 





"Хонда-Шаттл” (в США - "Одиссей”) дебютировала в 1994 году. Выпускает- 
ся только с пятидверным кузовом, 2,2-литровым бензиновым мотором и че- 
тырехступенчатой автоматической коробкой передач. Привод - передний 
или полный. 


Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Сергея Иванова 


Перед вами два мини-вэна, оба - 
японские, да еще с близкими по смыслу 
названиями (что и дало повод слить их в 
заголовке - этакий "космический чел- 
нок"!). Между тем они принадлежат к раз- 
ным поколениям, да и характеры у машин 
довольно разные. 

Оба автомобиля официально прода- 
ются в России и стоят, соответственно, 
32 300 и 36 900 долларов. 

ВНЕШНОСТЬ 

"Мицубиси” выглядит как "подросший" 
универсал со слегка укорочейным мотор- 
ным отсеком. "Хонда” производит иное 
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впечатление. Она чуть больше, но этого 
"чуть" хватает для того, чтобы восприни- 
мать ее уже не как легковой автомобиль, 
а нечто более крупное - впрочем, без на- 
мека на сундук. Напротив, "Шаттл” на уди- 
вление элегантен. 


ИНТЕРЬЕР 

Посмотрим, чем сходны и в чем раз- 
личны "родственники" внутри. Усаживаясь 
в "Мицубиси", привычно опускаешься на 
сиденье. В кресло "Хонды" "вдвигаешься" 
практически сбоку. Неудобства тут нет, 


на разрезная спинка с подголовниками и. 
естественно, ремни безопасности. 

"Хонда-Шаттл" воспринимается внут- 
ри по-иному. Дело тут не только в разме- 
рах просторного салона с ровным, без 
тоннеля, полом, но и в его планировке. 



КОНСТРУКЦИЯ 

у обоих автомобилей 
несущий стальной кузов. 

На "Мицубиси” под его дни- 
щем - типично "легковые" 
лонжероны. А вот у "Хон- 
ды" эти элементы конструк- 
ции столь внушительны, 
что больше походят на ра- 
му вседорожника. Да и бензобак защищен 
мощной поперечиной, как на вездеходе. 

Силовые агрегаты у "японцев” раз- 
вернуты зеркально: двигатель - слева, ко- 
робка - справа. Причем на "Мицубиси” - 
коробка механическая, а на "Хонде” - "ав- 
томат". Между прочим, добраться до глу- 
боко запрятанного масляного щупа'”Шатт- 
ла”, сохранив чистыми манжеты, - задача 
не из легких. Моторные отсеки.снизу при- 
крыты продольными "лыжами". Однако на 
"Мицубиси" по сторонам защиты располо- 
жены легкоуязвимые картеры агрегатов. 
Да и находящиеся впереди внизу электри- 
ческие датчики и генератор неплохо бы 
укрыть от грязи. На второй машине есть 
пластиковый экран, но сама "лыжа” до- 
вольно тонкая. 

Выпускные системы полностью эк- 
ранированы от кузова, пластиковые 
подкрылки - только в передних колес- 
ных нишах. 


просто сразу осознаешь - эта машина "по- 
боле будет". Да и двери, размером с воро- 
тину, открывают проемы, в которые мож- 
но входить хоть вдоль, хоть поперек. 

Разница чувствуется и внутри. В 
"Спейс Вэгоне”, несмотря на чуть более вер- 
тикальную посадку, высокую крышу и тре- 
тий ряд сидений, все-таки чувствуешь себя 
как в легковом автомобиле: пороги дверей 
выше уровня пола, посредине - тоннель. 

Хотя "Мицубиси" более компактен, 
пассажиры второго ряда не почувствуют 
себя стесненными: колени до передних си- 
дений не достают, над головой - сантимет- 
ров десять "воздуха", троим в плечах не 
жмет. Признать третий ряд полноценным 
местом для двух пассажиров можно только 
с оговорками - удобно там лишь детям. 
Взрослым же придется сидеть, подтянув 
колени к подбородку. Тем не менее, даже 
здесь предусмотрены ящички для мелочей, 
пепельницы, регулируемая по углу накло- 


Ведь два первых ряда обра- 
зованы отдельно стоящими 
креслами, а по проходу меж- 
ду ними можно свободно 
пройти даже во время движе- 
ния, Впрочем, есть вариант и 
с трехместным разрезным 
(50:50) средним диваном. Ме- 
ста в третьем ряду почти 
столько же, сколько впереди - двум пасса- 
жирам, даже приличной комплекции, сза- 
ди будет достаточно удобно. 

Если в пути вас настигла ночь - не бе- 
да, в обоих автомобилях можно, разло- 
жив второй и третий ряды, получить удоб- 
ные, просторные "лежбища”. Впрочем, у 
машин подобного типа салон, как правило, 
имеет массу вариантов трансформации. 

При максимальном количестве пасса- 
жиров места в багажном отсеке "Вэгона” - 
разве что для пары небольших сумок. Гру- 
зовместимость можно увеличить, сложив 
половину спинки или весь третий ряд си- 
дений. Правда, и в таком положении крес- 
ла занимают немало места. В грузовом ва- 
рианте спинки среднего ряда просто кла- 
дутся на подушки - получается повышаю- 
щаяся вперед платформа. 

Багажник "Шаттла" попросторнее, к 
тому же глубокий, как подвал, - докатка- 
то не под полом, а в салоне. Оригинально 




Ыицубиси-Спейс Вэгон 2,0”. 


"Хонда-Шаттл 2,2”. 


•■і/рается третий ряд: он опрокидывается 
-азад и полностью прячется в этот ”под- 
5а,т‘ - как и не было! У кресел среднего 
с^рз можно не только сложить спинки, но 
^ откинуть сиденья на 90° вперед. Если 
^ -еобходимо, их вообще демонтируют - бу- 
I кзально одним движением руки. 

МЕаО ВОДИТЕЛЯ 

I Усевшись за руль "Спейс Вэгона”, сра- 
I -.вствуешь себя в своей тарелке. По- 
I Ріока достаточно "плотная”, как в легко- 
I вой машине. Кресло удобное, глубокое, 
‘ ое^лируется высота передней и задней 

Г 

I .“«редняя панель "Мицубиси" неуловимо напо- 
I нхнает "восьмерочную". 


кромок подушки. Все регулировки лучшё 
выполнять при открытой двери - тоже 
знакомо. К основным органам управления 
вопросов нет - все в порядке. Из второ- 
степенных не совсем удобна панель упра- 
вления отоплением и вентиляцией с пере- 
ключателями разного размера и тремя 
скупыми пиктограммами. Далеко вниз "уе- 
хал” регулятор уровня фар. Да и размеще- 
ние управления электрозеркалами на тон- 
неле пола, похоже, не самое лучшее. 

Теперь пересядем в "Хонду-Шаттл”. 
Да-а, здесь точно в автобусе, даже проход 

Обширная "двухэтажная”, с двумя "бардачка- 
ми". передняя панель "Хонды” размерами похо- 
дит на обеденный стол. 


между сиденьями. "Двухэтажная” перед- 
няя панель смотрится очень основатель- 
но, а нижний край ветрового стекла вооб- 
ще теряется где-то вдали. А ведь перед 
ним еще добрый метр капота! Ну да ладно, 
эмоции в сторону... 

Салон выглядит весьма "американи- 
сте": просторный, с мягкими, широкими 
креслами. Расположенный на руле селе- 
ктор автоматической коробки передач 
лишь усиливает это впечатление. Тахо- 
метра нет - логично, с "автоматрм” он 
ни к чему. Регулируемые по высоте 
кресло и руль, два "эйрбэга”, кондицио- 
нер, электроприводы стекол, зеркал и 
люка, центральный замок - то же, что и 
в "Мицубиси”. Вокруг - множество боль- 
ших и маленьких ящиков и карманов для 
мелких вещей. 

В ДВИЖЕНИИ 

Мощный тяговитый двигатель, легко 
набирающий 6500 об/мин, механическая 
коробка передач с четким переключени- 
ем, достаточно "острое” рулевое управле- 
ние. привычный габарит, хороший обзор 
побуждают водителя "Спейс Вэгона” к ди- 
намичной езде. (А ведь есть еще модифи- 
кации с мотором в 230 л. с.!) В салоне ти- 
хо, лишь при разгоне подает голос двига- 
тель. Но звук его скорее приятен; чем на- 
зойлив. Хотя "Мицубиси” -автомобиль вы- 
сокий, в поворотах он кренится не больше, 
чем обычный легковой. Подвеска доволь- 
но жесткая и незагруженную машину за- 
метно потряхивает на неровностях. 

"Шаттл” при необходимости тоже 
можно "пришпорить”, но делать это нет ни- 
какого желания - несолидно как-то. Хочет- 
ся нестись, словно в экспрессе, не снисхо- 
дя до таких суетных "мелочей”, как пере- 
ключение передач. Большие (пятнадцати- 
дюймовые) колеса делают машину не 
слишком требовательной к качеству до- 
рожного покрытия - мелкие выбоины она 
просто ”не замечает”. На более крупных 
"Хонда" лишь плавно покачивается. Минус 
мягкой подвески - ощутимые крены в по- 
воротах. Гидроусилитель руля выполняет 
за водителя львиную долю работы и лиша- 
ет управление "остроты” - возможно, ми- 
ни-вэну она и ни к чему. 



* 


ЗР 3/98 


ИСПЫТАНИЯ 





Большая пассажировместимость, "легковой” га- 
барит, мощный мотор, острое рулевое управле- 
ние, допустим ”92-й” бензин. 



Просторный салон с проходом посредине, широкие 
дверные проемы, полноценный третий ряд сидений и 
остроумный принцип его складывания, большой ба- 
гажник, допустим ”92-й” бензин. 


Тесный третий ряд сидений, маленький багажник, 
сложенные сиденья недостаточно компактны, не- 
ровный пол, "узкая” запаска, неприменим этилиро- 
ванный бензин. 


Невидим край капота, "докатка" в салоне, малый 
пробег между сменами масла, высокий расход то- 
плива, неприменим этилированный бензин, нет вы- 
бора двигателей и коробок передач. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЯ "МИЦУБИСИСПЕЙС ВЭГОН" ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЯ "ХОНДА-ШАТТЛ 2,2" 



Общие данные: число мест - 7; снаряженная масса - 1295 кг; полная 
масса - 1980 кг: максимальная скорость - 185 км/ч, время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 11,2 с; расход топлива при 90, 120 км/ч и в ГЦ- 7,1; 9,5; 10,7 
л/100 км; запас топлива - 60 л; топливо - неэтилированный бензин АИ-95 
(допустим АИ-92). Размеры, мм: длина - 4515; ширине - 1695; высота - 
1580: база - 2720: колея спереди/езоди - 1460/1460: дорожный просвет - 
120; радиус поворота - 5,9 м. Двигатель; четырехцилиндровый рядный, с 
четырьмя клопанами на цилиндр, расположен спереди поперечно; ра- 
бочий объем - 1997 см^; диаметр цилиндра и ход поршня - 85,0x88,0; сте- 
пень сжатия - 10,0; мощность - 98 кВт/133 л, с. при 6000 об/мин: макси- 
мальный крутящий момент - 176 Н м при 4750 об/мин. Трансмиссия: при- 
вод на передние колеса: коробка передач - пятиступенчатая механиче- 
ская; передаточные числа: 1-3,14; II - 1,83; 111-1,24; IV - 0,89: V- 0,73; з. х. - 
3,17: главная передача - 4,59 (4,91). Подвеска: независимая со стабили- 
заторами поперечной устойчивости: передняя - типа " Мак-Фѳрсон " ; зад- 
няя - на одиночных продольных рычагах, собрана на подрамнике Тор- 
моза: гидравлические с вакуумным усилителем и АБС; передние - диско- 
вые вентилируемые: задние - барабанные. Рулевое управление: рееч- 
ное с гидроусилителем. Размер шин: 185/70 914. 


Общие данные: число мест - 6 (7); снаряженная масса - 1470 кг; полная 
масса - 2250 кг; максимальная скорость - 185 км/ч; время разгона с места 
до 100 км/ч - 12,2 с; расход топлива в условных загородном и городском ци- 
клах - 8,0; 13,0 л/100 км; запас топлива - 65 л; топливо - неэтилировонный 
бензин АИ-95 (допустим АИ-92), Размеры, мм: длина - 4750; ширина - 1770; 
высота - 1640; база - 2830; колея спереди/сзади - 1525/1545; дорожный 
просвет - 160, радиус поворота - 4,9 м. Двигатель: четырехцилиндэовый 
рядный, с четырьмя клапанами на цилиндр и двумя балансирными валами, 
расположен спереди поперечно; рабочий объем - 2156 см^. диаметр ци- 
линдра и ход поршня - 85,0x95,0: степень сжатия - 8.8: мощность - 107 
кВт/145 л. с. при 5600 об/мин; максимальный крутящ*ій момент - 196 Н м при 
4600 об/мин. Трансмиссия; привод на передние колеса; коробка передач 
- четырехступенчатая автоматическая, передаточнье числа; I - 2,74; II - 1,57; 
111-1,08: ІѴ-0,73; з. х. -2,05; главная передона-4.43 Подвеска: независимая 
со стабилизаторами поперечной устойчивости, собрана на подрамниках; 
передняя - двойные, разнесенные то вьсо-е гкзперечные рычаги на под- 
пружиненной стойке, задняя - многооынажноя Тормоза: гидравлические 
дисковые с вакуумным усилителем и АБС пеоедние - вентилируемые. Руле- 
вое управление: рѳе-ное с 'идро',-? - -^-елем Размер шин: 205/65 915. 


ЭКСПЛУАТАЦИЯ, СЕРВИС 

И ''Мицубиси”, и "Хонда” дают на свои 
автомобили стандартную гарантию - один 
год без ограничения пробега. Но у первой 
фирмы пять СТО в России, из которых две 
- в Москве, а у второй, соответственно, 
две и одна. Стоимость нормо-часа - $55 и 
$50. Владельцу "Спейс Вэгона" придется 
посещать сервис каждые 10 тыс. км. Для 
"Шаттла” в принципе предусмотрена такая 
же периодичность, но только в "нормаль- 
ных” условиях эксплуатации. А вот в "не- 
нормальных", под которыми понимаются 
частые короткие поездки, езда в жаркую 
погоду, движение в пробках и по "соле- 
ным" зимним дорогам, пробег между сме- 
нами масла уменьшается вдвое. К сожале- 
нию, в столице все эти "ненормальности” - 
самая что ни на есть норма. 

К:і 


Оба автомобиля потребляют "95-й" бен- 
зин, но при его отсутствии могут работать и 
на ”92-м”. В качестве запасного колеса у обо- 
их "докатка” - для города приемлемо. Но 
ведь такие автомобили предназначены и для 
путешествий. А за чертой МКАД полнораз- 
мерная запаска все-таки предпочтительнее. 


РЕЗЮМЕ 


Несмотря на внешнее сходство, "Мицубиси-Спейс Вэгон" и "Хонда-Шаттл” - авто- 
мобили разные. На первом можно всю неделю ездить на работу, а в уик-энд, по- 
грузив семью, собаку, продукты и снаряжение, отправиться на природу. Второй 
естественнее выглядит около офиса фирмы, с дремлющим водителем. "Частник” 
тоже может остановить выбор на "Шаттле”, но для этого нужно несколько усло- 
вий: приверженность к мини-вэнам, любовь к путешествиям (лучше - и то, и дру- 
гое), наличие большой семьи и отсутствие необходимости каждый день мотаться 
на работу (возможно, для этой цели уже есть более компактная машина). 


Редакция благодарит фирмы 
"Диамант ' и ' Аояма Моторе" за 
предоставленные на тест 
автомобили. 
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Главное, что отличает “Марш” от безымянного 
предшественника - обычный “нивовский” кузов. 

Его установка взамен просторного, удлиненно- 
[ го варианта от БРОНТО 


мера вынужденная: 
I мала грузоподъемность шин сверхнизкого дав- 
ления. Поишлось жертвовать комфортом и ста- 
вить хоть тесный, но более легкий кузов. Мень- 
ше собственная масса - больше полезная на- 
грузка. Кроме того, с коротким кузовом улучши- 
лась развесовка машины по осям. Теперь они 
одинаково нагружены, что для полноприводника- 
вездехода весьма важно. 

Следующее изменение коснулось самих мос- 
тов: теперь вместо обычных уазовских стоят “во- 
енные". то есть с колесными редукторами. Это по- 
зволило отказаться от применения "восьмой" ко- 
робки передач и использовать целиком силовой 
агрегат “Нивы” - двигатель и коробку от ВАЗ- 
21 213. Мосты с увеличенным передаточным чис- 
лом помогли разгрузить раздаточную коробку - 
теперь через нее проходит меньший крутящий мо- 
мент. Прежде он возрастал перед “раздаткой”: 
ведь перед ней стояла “восьмая” коробка передач 
со своей главной передачей. Благодаря “военным” 
мостаги увеличился до 510 мм дорожный просвет, 
а удлиненные “чулки” мостов расширили колею до 
2100 мм. Теперь и без того отменная проходимость 
внедорожника стала просто фантастической. 

Последнее существенное дополнение конст- 
рукции - гидроусилитель рулевого управления. 
Излишне говорить, как необходим он вездеходу. 

Присмотревшись, увидим и более мелкие, но 
весьма полезные новшества. Крылья над колеса- 
ми предохраняют стекла от потоков грязи с по- 
крышек. Удобные широкие подножки облегчают 
посадку в высокую машину. Чехлы колесных арок 
сохраняют чистоту моторного отсека. Два элект- 
ровентилятора системы охлаждения в дополне- 
ние к штатному механическому способны поддер- 
живать нормальную температуру двигателя в лю- 
бых дорожных условиях. Ведь бывает, приходит- 
ся долго двигаться с полной нагрузкой мотора на 
малых скоростях. “Маршу ' перегрев не грозит. 

Небольшие изменения коснулись рулевого 
механизма, карданных валов и главного тормоз- 
ного цилиндра. Они от “уазика", но чуть дорабо- 
танные. “Нивовские" для такого шасси слабоваты. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


1 . Провалится под лед - не утонет. 

2. Помощь лридет вовремя. 

3. Подходяіцмм просвет для "Нивы' 



Снегоболотоход ВАЗ-19221 
получил, наконец, собственное 
имя - "Марш". И к нему 
изменения в конструкции. 

по БЕЗДОР 


Сергей МИШИН. Фото автора 


А теперь посмотрим, что может этот везде- 
ход - маленький кузовок на циклопических коле- 
сах. На асфальте “Марш" уверенно держится в 
-санспортном потоке и способен разгоняться до 
'X км/ч. Управлять им - одно удовольствие. 

- ..-■о легкий, машина очень маневренная и устой- 
-изая. Особенно здорово ехать на заднем сиде- 
-эе. Здесь только плавно покачивает, но больше, 
-ем на переднем, ощущаются поперечные подра- 
'изания машины. Видимо, от этого на шинах со 
сверхнизким давлением не уйдешь. Двигателя не 
слышно, нет и трансмиссионных вибраций - лишь 
-."епающий звук шин. 

Но не для шоссе создан этот вездеход - бездо- 
ссжье его стихия. Следуя этому буквально, свора- 
-хзаем и едем без дороги. Впечатление “вседозво- 
*е— ости" крепнет с каждым метром пути. Любое 
і'-ссоггое пространство, похоже, пригодно для дви- 
« е-ия. Что под "ногами" - неважно, будь то рыхлый 
"ёсок или снег. Остается лишь едва заметный 
:."€д. ведь давление на грунт всего 200 гс/см^. 

Подъезжаем к поросшему камышом озерцу. 
'Лесто. отличное для засады на уток, не очень-то 
-сѵ-лашает" в поездку на машине. Однако лезем, 
-”з называется, на рожон - загоняем вездеход в 
зсд. Покуда было мелко, а под ногами-колесами 
"сгадагись кочки - он ехал. Стало глубже - по- 
• -е слеша, но достаточно уверенно. Причем с 
■ зе.'ѵ-зпием оборотов двигателя и скорости на 
~і.<до<іетре более 20 км/ч фактическая скорость на 
■•ае . заметно уменьшается. Сказывается отсутст- 
-оомального движителя, а колеса поднимают 
с*: живописные, но. увы. бесполезные буруны. 

-ю зедь "Марш” не амфибия - не рожден пла- 
ва*: .‘•>упаться в силу необходимости еще мо- 
"с” С.'с "юеодоления глубоких луж и других до- 
33".-^ ■ -евзгод "мореходности” хватает, но даже 
і~а6э> ве'ерок не для него - унесет, как парус- 
“сзтому отложили пока покорение Ла-Манша. 
г:езд -а берег, если только это не отвесная 
же -оост. как и заход в воду. Едва коле- 
о:- ."ся грунта, машина "выпрыгивает” из воды. 
ЬвзгСРсвно. "Марш" менее универсален, чем 
и. -и УАЗ. и для деловых поездок по городу 

— "-дгиде* сднако з своей "сфере влияния" он 

і'еоеди зсееозможньіх джипов и уже на- 
ган* тесегс "окугатегя 


Ж??? 


4. .На ремонт - в "домашних тапочках . 

5. Из-за острова на стрежень... 

6. Выше нас только солнце. 

7. Одних крыльев для полета мало. 

8. Колеса огромные, аппетит умеренный 






ТЕСТ 



Почему в одном автомобиле долгая поездка 
совсем не утомительна, а из другого через пару 
часов выходишь как побитый? Что такое 
удобная посадка с точки зрения конструктора и 
к чему приводят его ошибки? Попробуем 
ответить на эти вопросы. 


Пытаясь усесться за руль или на 
пассажирское место, люди (чаще с 
"нестандартной” фигурой) нередко 
вспоминают классическую интерме- 

32 


дию А. Райкина: "Кто шил костюм? - 
Мы!”. Пуговицы, действительно, бы- 
вают пришиты крепко, то есть к вто- 
ростепенным деталям претензий нет. 


а неудобство все же возникает. Мно- 
гим наверняка знакомы ощущения по- 
сле длительной поездки: боли в пояс- 
нице, голеностопном суставе правой 
ноги, ноющая боль в затекших пред- 
плечьях - особенно при езде на авто- 
мобилях устаревших моделей. 

Как сделать автомобиль удобным 
для маленьких и высоких, полных и 
худых, мужчин и женщин? Каким дол- 
жен быть современный легковой ав- 
томобиль с точки зрения удобства по- 
садки водителя и пассажиров? 

Эта проблема постоянно заботит 
конструкторов. На заре автомобиль- 
ной эры ее (как и многие другие) ре- 
шали по наитию. Управление тогдаш- 
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-«•ѵ,' экипажами зачастую требовало 
:* водителя недюжинной силы и лов- 
•ости. В наше время компоновка авто- 
ілзбиля регламентирована целым ря- 
дом зарубежных и отечественных 
— андартов (ИСО, Правила ЕЭК ООН. 
“ОСТы, ОСТы, РТМ). В основе этих 
документов - исследования в области 
д.'зиологии и биомеханики. Сущест- 
5.ет банк данных антропометриче- 
д-их характеристик тела. Это стати- 
д-»'^ески обработанные результаты 
дсмеоов большого количества людей, 
—-г оставляющих отдельную нацию 
<'."и население большой страны. Такие 
да-ные наиболее полно были собраны 
= США. У нас в стране этой пробле- 
мой занимались специалисты МГУ. 

Весь массив полученных парамет- 
дсе обработали в соответствии с за- 
•д-см нормального распределения. 
Э~д дало возможность использовать 
садчетах и макетировании поса- 
д:--=> мест антропометрические 
трех групп репрезентатив- 
-од”/ представительности), так на- 
з&ваемых перцентилей: 5-й или 10-й 
•=-'е-=кий рост), 50-й (средний) и 
?:-й 95-й (большой рост). Перцен- 

- величина, выражаемая в про- 
Соответствует тому или ино- 
»• "ес-В-тилю та часть населения, у 
кг~дссй численное значение какой- 
в-тхзпометрической характери- 
.ТУ их совокупности) меньше 
саз -о ее заданному значению. 
~в«д~сс-=,е антропометрические па- 
используемые при проекти- 
отечественных автомобилей, 
':->еаде-=- в табл. 3. 

“эс_есс сбора и обработки дан- 
в-~рогюметрии населения дос- 
■“Д' — с “д .доемкий и длительный, да 







и величины этих показателей транс- 
формируются от поколения к поколе- 
нию. Поэтому сведения устаревают. 
Учитывая, что многие отечественные 
модели разработаны не одно десяти- 
летие назад и продолжают сходить с 
конвейера по сей день, ожидать от 
них большого удобства не приходится, 
особенно высоким людям. Ведь наши 
недалекие предки, чьи "габариты" бы- 
ли заложены в конструкцию, были ку- 
да мельче своих детей-акселератов. 

Отметим сразу, что требования к 
посадке и рабочей позе водителя бо- 


лее серьезны и многомерны по срав- 
нению с пассажирскими местами, что 
вполне понятно. Исключение состав- 
ляют разве что представительские 
автомобили, в которых удобству и 
комфорту пассажиров уделяется осо- 
бое внимание. Поэтому в дальнейшем 
сосредоточимся на оценке рабочего 
места водителя, как более сложного 
по организации и компоновке. 

При ' проектировании и оценке 
удобства рабочего места учитывают-- 
ся: физиологическая рациональность 
позы водителя; расположение и дося- 
гаемость органов управления, конт- 
рольных приборов и сигнализаторов; 
обзорность; пространство для разме- 
щения водителя. 

Основные элементы компоновки 
рабочего места водителя и посадоч- 


Таблица 1 


Некоторые параметры рабочего места 


Параметр, ед. изм. 

Обозначение 

Рекомендуемое 

значение 

Результаты замера 

ВАЗ-1111 

ВАЗ-2105 

ВАЗ-2108 

АЗЛК-2141 

Вертикальное расстояние 
от точки Н до 

центра рулевого колеса, мм 

Н1 


385 

380 

382 

370 

Горизонтальное расстояние 
отточки Н до 

центра рулевого колеса, мм 

и 


500 

415 

366 

230-445 

Вертикальное расстояние 
от точки Н до 
точки В (пятка), мм 

Н2 

220-350 

285 

260 

275 

230 

Горизонтальное расстояние 

от точки Н до точки В. мм 

12 

650-850 

770 

730 

840 

575-800 

Горизонтальное расстояние 

от точки Н до точки А 

(педаль подачи топлива), мм 

13 

750-950 

900 

850 

900 


Угол наклона плоскости рулевого 

колеса к горизонтали, град. 

А1 

55-70 

60 

54,5 

62 


Расстояние от точки Н до 

внутренней обивки крыши, мм 

НЗ 

860 

898 

860 

658 

860 
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ных мест пассажиров уточняют и до- 
рабатывают с помощью двух- и трех- 
мерных посадочных манекенов.. Двух- 
мерный манекен - не что иное, как 
плоский шаблон, элементы которого 
моделируют торс, тазобедренную 
часть, голень, стопу. Все части шар- 
нирно соединены между собой. 

Трехмерный посадочный манекен 
более сложен по конструкции и имити- 
рует не только геометрические, но и 
весовые параметры человека. Он поз- 
воляет наиболее точно определить ре- 
альную позу с учетом деформации по- 
душки и спинки сиденья, расстояния до 
потолка салона, а самое главное, коор- 
динаты одной из основных контроль- 
ных точек, характеризующих парамет- 
ры рабочего места, - точки Н. Эта точ- 
ка соответствует положению центра 
тазобедренного шарнира трехмерного 
манекена. Следует оговориться, что 
конструктор, создавая компоновку ра- 
бочего места водителя или пассажира, 
задает координаты так называемой 
точки В, в идеале совпадающей с коор- 
динатами точки Н. На практике поло- 
жение этих точек может не совпадать 
из-за реальной деформации подушки и 
спинки сиденья под весом тела. 

Другой контрольной точкой, важ- 
ной для определения рабочей позы, 
является точка контакта пятки пра- 
вой ноги с полом кабины при положе- 
нии ступни на педали акселератора 
(точка В). 
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Таблица 2 


Характеристики положения манекена на рабочем месте 


Параметр 

Обозначение 

Уровень 

репрезен- 
тативности. % 

Рекомендуемые 

значения, град. 

Результаты 

замеров, град. 

ВАЗ-1111 

ВАЗ-2105 

ВАЗ-2108 

АЗЛК-2141 

Угол наклона туловица 

А1 

5 

20т5 

23 

20 

20 

21 

50 

23 

20 

20 

21 

95 

23 

20 

20 



Угол наклона бедра 

А2 

5 

16т4 

19.5 

29' 

16 

14 

50 

19 

29* 

20 

14 

95 

20 

29* 

22* 

14 

Угол между туловищем 
и бедром 

АЗ 

5 

90-105 

93.5 

82* 

94 

93 

50 

94 

83* 

90 

92 

95 

93 

81* 

87* 

91 

Угол между бедром 

и голенью 

А4 

5 

95-125 

іОб 

95 

116.5 

116 

50 

110 

99 

110 

118 

95 

114 

100 

іи 

123 

Угол между голенью 


5 


82- 

82* 

66* 

94* 

И стопой правой ноги 


50 

87-90 

85- 

84* 

92.5* 

97* 

в начальном положении 

А5 

95 


85- 

82* 

91* 

95* 


' Несоотеетствие рекомендуемым значениям. 



Напоследок мы попросили че- 
тырех водителей самой разной 
комплекции (см. фото) кратко про- 
комментировать удобство посадки 
в четырех испытуемых автомобилях 
и попытались обобщить их ответы. 
Вот что получилось. 

ВАЗ-2105. Удобнее всего здесь 
водителю маленького роста (161 
см). Единственное, что его не уст- 
раивает, - слишком горизонталь- 
ный, "автобусный" руль большого 
диаметра. Чем выше водитель, тем 
хуже ему за рулем "классики". Лю- 
ди ростом 170, 185 и 194 см. кроме 
отмеченных неудобств с рулем, жа- 
ловались на посадку с "отклячен- 
ным задом", чтобы не слишком сги- 
бать ноги, приходится отодвигать 
кресло, а корпус наклонять, чтобы 
дотянуться до верхней кромки да- 
лекого руля. V всех быстро устает 
правая нога, носок которой надо 
постоянно тянуть на себя. 


Испытатели за рулем ВАЗ-2105. Разный рост - 
разная посадка (см. рис. и фото). 

ВАЗ-2108. Повторяется тоже ис- 
тория: чем выше водитель, тем ме- 
нее удобно ему за рулем. Почти все 
посетовали на короткий и "дале- 
кий" рычаг переключения передач. 
Неудобство для самого высокого - 
слишком сильно согнутые ноги и 
руль, который "упирается в живот". 

ВАЗ-1111. Все достаточно 
удобно, только самый высокий по- 
жаловался на то, что рычаг короб- 
ки очутился где-то под коленом 
правой ноги. Если ступня большого 
размера, поначалу трудно привык- 
нуть к маленьким сближенным пе- 
далькам. К тому же - узко: порой 
приходится толкать пассажира ло- 
ктем. 

"Москвич-2141". По мнению 
всех четверых, самый удобный из 
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хитро приходится изгибать голеностоп 
«миноногому водителю ВАЗ-2105, чтобы "на- 
гтупить ” на газ. 


На основании исследований в об- 
ласти биомеханики выработаны реко- 
мендации по оптимальным величинам 
углов между звеньями тела человека, 
сидящего за рулем. 

Мы решили посмотреть, как "скро- 
ены” отечественные модели. Для это- 
го измерили суставные углы манеке- 
на, "сидящего" в автомобилях ВАЗ- 
1111, ВАЗ-2105, ВАЗ-2108 и "Москвич- 
2141” (табл. 2), и некоторые линейные 
параметры рабочего места в тех же 
машинах (табл. 1). Теперь кратко про- 
комментируем, кто, где, как сидит. 

ВАЗ-1111 

Эта микролитражка - образец го- 
родского "мини" - на удивление, пре- 
доставляет неплохие условия водите- 
лю и переднему пассажиру даже вы- 
сокого роста. Правда, маловат угол в 
голеностопе правой ноги водителя, 
когда педаль газа в исходном положе- 



Таблиуа 3 


Основные показатели тела человека 
для проектирования автомобиля 



Антропометрическая группа 

(пеоиентильі 

5 

50 

95 


55.6±3.0 

73,7+3.0 

91.8:3,0 

I 5ас“ э» 

1 С9 

І60.9с3,0 

171.8±3.0 

182.8:3.0 


126,7:3.0 

135.1:3,0 

143,5:3,0 

Ті» 

84.9±2.0 

90,3а.0 

96.4:2,0 

1 ЯкС~с 

■2.8::2.0 

78.1±2.0 

83.4:2,0 


55.5г2.С 

е0,7і2.0 

65,8:2.0 

п 

195±2.0 

23.8+2.0 

282:2.0 


••9:1.0 

14,0:1.0 

16,1:1,0 

І^СГГІ сѵ 

3:2.0 

44.7±2.0 

48.9:2,0 

[ Ѵішаііі зм 

432:2 0 

53,8і2.0 

58.6:2.0 


36 Г 

39.8:- 0 

42,8:1,0 


: 

76 3:2.0 

82.0:2.0 

ж 

Вл ^ , . 33.6=3 с 

101.5:3.0 


рассмотренных отечественных ав- 
томобилей, хотя высокие пожало- 
вались на некоторые неудобства 
; при работе педалями. 

Мы коснулись лишь некоторых 
факторов, влияющих на удобство 
посадки в автомобиле, чтобы дать 
читателю только самое общее 
представление. Если копнуть глуб- 
же... К этой теме нам еще придется 
возвращаться, и, видимо, не раз. 


НИИ (это соответствует оборотам хо- 
лостого хода), но недочет своеобраз- 
но компенсируется: ведь педаль поч- 
ти всегда нажата, поскольку мощ- 
ность двигателя невелика. Хуже ле- 
вой ноге водителя: снятая с педали 
сцепления, она упирается в кожух ле- 
вого переднего колеса, создавая не- 
удобства при длительной езде как вы- 
соким, так и низкорослым водителям. 

Конечно, удобство посадки высо- 
ких людей впереди идет в ущерб ком- 
форту пассажиров на заднем сиде- 
нье, но ведь в таком автомобиле ред- 
ко ездит более двух человек. 

ВАЗ-2105 

Хотя внешний габарит "Жигулей” 
больше, чем у "Оки”, удобно устроить- 
ся за рулем практически невозможно. 
Объясняется это взаимным располо- 
жением рулевого колеса и педального 
узла. Для того, чтобы дотянуться до 
верхнего края обода руля, не отрыва- 
ясь от спинки сиденья, водитель вы- 
нужден придвинуть сиденье с помо- 
щью продольной регулировки так, что 
ноги оказываются чрезмерно согну- 
ты. Даже те, кто привык водить "клас- 
сику”, не будут отрицать, что после 
длительной поездки ноги, да и руки 
тоже, устают больше, нежели на бо- 
лее поздних моделях ВАЗ-2108, 2109 
и ''Москвиче-21 41”. Зато свободнее 
задним пассажирам: "далекий" руль 
удерживает водителя от того, чтобы 
отодвинуться до упора назад. 

”МОСКВИЧ-2141” (21412) 

Здесь угловые характеристики 
рабочей позы для водителей трех 
групп репрезентативности оказались 
оптимальными (за исключением поло- 
жения голеностопа правой ноги на пе- 
дали газа). Этот недостаток даже при 
существующем рабочем ходе педали 
можно исправить, если педаль при- 
поднять - тогда уменьшится угол в го- 
леностопе. Правда, придется устано- 
вить на полу кабины (или на самой пе- 
дали) дополнительный ограничитель 
хода педали. 

ВАЗ-2108 (2109, 21099) 

Некоторые неудобства в "Самаре” 
испытывают лишь высокорослые лю- 
ди. При этом рослый водитель, удобно 
расположившись, очень сильно при- 
тесняет сидящих сзади, так что вла- 
делец этого автомобиля оказывается 
почти в той же ситуации, что и хозяин 
маленькой "Оки". 
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АНАЛИЗ 



При анализе результатов редакцион- 
ных испытаний вазовской "десятки” возни- 
кло подозрение, что у автомобиля наруше- 
на геометрия кузова (ЗР, 1998, № 1). И мы 
обещали провести все необходимые заме- 
ры, чтобы подтвердить или опровергнуть 
это предположение. 

Традиционный путь получения нуж- 
ных данных выглядел так. Надо было раз- 
добыть заводские описания, где указаны 
контрольные точки для проверки кузова, 
расстояния между ними, допуски и так да- 
лее: а потом передать "десятку" в руки 
специалистов. В лабораторных условиях 
машину бы разобрали, чтобы облегчить 
доступ к контрольным точкам, с помощью 
профессионального трехкоординатного 
оборудования обмерили кузов и после 
этого поставили обратно снятые агрега- 
ты. Все хорошо - результаты достоверны, 
читатель узнает правду. Но где связь ме- 
жду научно-исследовательскими работа- 
ми и практикой? 

Предположим, "десятка” эксплуатиру- 
ется где-то в провинции и владеет ею не 
журнал "За рулем”, а обычный автомоби- 
лист. Однажды он обратил внимание на 
неравномерный износ покрышек. Сделав 


несколько попыток отрегулировать на 
стенде "сход-развал” и осмотрев узлы хо- 
довой части, начал размышлять о кузове. 
Но как проверить, кривой он или нет? Тол- 
ковой литературы по "десятке" в глубинке 
не сыщешь - она пока еще дефицит. Жес- 
тянщики-кулибины "десятку” тоже еще не 
освоили. Научно-исследовательские цент- 
ры и сервисные станции с умным зарубеж- 
ным оборудованием есть лишь в столице и 
крупных городах. Попытки самостоятель- 
но разобраться в фирменном руководстве 
по ремонту навевают тоску: по указанным 
там контрольным точкам трудно что-либо 
определить. А кроме того, на автомобиле 
до них еще нужно добраться (читай - де- 
монтировать двигатель, коробку передач 
или переднюю подвеску). К тому же за все 
надо платить, и немало. Обмеры кузова 
"десятки” по науке со снятием и установ- 
кой агрегатов влетят хозяину в копеечку. 

Поэтому мы решили отстаивать инте- 
ресы потребителя и действовать нетради- 
ционно. Обратились в компетентный науч- 
но-исследовательский центр с просьбой 
обмерить нашу "десятку” по упрощенной 
методике. Преследовали две цели - уз- 
нать. что произошло с редакционным авто- 


мобилем, и обнародовать способ замера, 
приемлемый по затратам денег и труда 
Надо сказать, задачу поставили довольно 
противоречивую: машину не разбирать 
однако результаты получить достоверные 
и вполне точные. Но главное, чтобы анало- 
гичные измерения можно было проделать 
не только в лабораторных условиях. 

С задачами, на наш взгляд, справи- 
лись. Сымитировали даже полное отсутст- 
вие заводских данных по геометрии кузо- 
ва. На редакционной "десятке" отладили 
схему измерений тех размеров, что связа- 
ны с углами установки колес. Потом сняли 
параметры. По аналогичной методике ис- 
следовали новенькую машину с конвейе- 
ра. Полученные цифры сравнили (см 
табл.). Согласитесь, весьма наглядно. Вс 
всяком случае факт налицо - кузов редак- 
ционного автомобиля "кривой”. Разницу о' 
0,5 до 1 ,5 мм можно простить, сославшись 
на допуск, но когда речь идет о 3, 4, а то и 
10 мм, оправдания найти трудно. Стойки 
подвески как бы расползаются в стороны 
Причем в нижней части куда более замет 
но - сравните расстояния между центрами 
шаровых опор у нового и испытанного ае 
томобилей. Последствия представить не 
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колеса встают ’домиком’’, то есть 
-і^.-іаются развал и схождение. Кроме 
у нашей "десятки” "подламывается" 
поавая стойка, то есть колесо сместилось 
-взад, к ногам переднего пассажира. 

Вскоре редакционный ВАЗ-2110 вер- 
-г~ся на завод. Надеемся, специалисты 
■осаедут углубленные исследования и рас- 
нам о причинах деформации кузова. 

Какие выводы следуют из получен- 
-т=. : да— ых? Владельцам "десяток” не сто- 
• — же бросаться мерить расстояния 
<д. -токами передних стоек и другие 
;ѵеоы. указанные в таблице. Думаем, 


* - г 


оснований для беспокойства нет - в пись- 
мах с отзывами о "десятке” читатели пока 
не жаловались на дефекты, подобные на- 
шему. Похоже, проблемы с геометрией пе- 
редней части кузова не стали массовыми. 

Напомним также - редакционный ав- 
томобиль преодолел цикл ускоренных ис- 
пытаний и перенес нагрузки куда более 
серьезные, . чем большинство ВАЗ-2110, 
которые эксплуатируются в обычных усло- 
виях. Но то, что случилось один раз, мо- 
жет повториться. Например, на машинах 
из первых партий с большим пробегом или 
при безжалостном отношении к технике 
(перегрузка, быстрая езда по плохим до- 
рогам). Если есть действительно веские 
основания для проверки геометрии кузо- 
ва, то экспресс-тест можно провести, воо- 
ружившись нашей таблицей и хорошим из- 
мерительным инструментом (бытовая ру- 
летка для этих целей не подходит). Снаря- 
женный автомобиль устанавливают на 
ровную площадку (а лучше на специаль- 
ную плиту), снимают брызговик двигате- 
ля, чтобы открыть доступ к контрольным 
точкам, и проводят замеры. Эту работу не 
рекомендуем выполнять своими силами, 
но даже в глубокой провинции мастера по 
ремонту кузовов с ней справятся. В каче- 
стве эталона можно использовать новую 
технически исправную "десятку". Ювелир- 
ную точность измерений мы не гарантиру- 
ем, но серьезные дефекты обнаружить бу- 
дет несложно. 


Результаты замеров передней части кузова ВАЗ-2110 


примета 

Размер, мм 

Испытанный автомобиль. 

кузов №ХТА211000\Ѵ 0000310 

Новый ^томобиль. 

кузов МоХТА211000ѴѴ 0016148 

'іігэніе Убжду пеоеднйми внутренними гайками 

ГЭЛІ» к кузову 

967 

964 

^■'рами штоков стоек 

1033 

1029 

^ ГОС5МИ іоепления нижних 

637 

637 

-иеСОвЫМИ опорами 

1305 

1295 

т >вг>аи'>' между пеоедним внутренним 

ті гойѵ к кузову 

• *>«• 5оттом крепления {і>аоы к кузову 

левая стойка- 

правая (і)араіі85 

1184 

правая стойка - 
левая фара 1185 

1186 

'Г между нижней опорой рычага 

правая опора - 

левая растяжка 1110 

1118 

левая опора - 

правая растяжка 1 107 

1121 

Г Г бога ковпления 

левый борт 1442 

1438 


правый борт 1438 

1437 

г иі. д: 5г-а -ѵхнего 

левый борт 1425 

1419 


правый борт 1422 

1419 

Г :гзь д: тл :аг^» •> 

левый борт 1964 

1960 

- «*=»-»-вЯЕѴ 

правый борт 1962 

1958 


' — тооос"і 'хгж~~я <=<= -«оез О'^вѳрстѵій. расположенных в нижней части правой и левой центральных 


ВЫПУСК 

АВТОМОБИЛЕЙ 

ВСВІА 

Впервые в истории автомобильной промыш- 
ленности США (если не считать период 1941-1945 
гг.) годовой выпуск грузовых автомобилей в 1997 
году превысил производство легковых. 

Если в 1996-м было выпущено 6055,9 тыс. лег- 
ковых автомобилей и 5658,8 тыс. грузовиков, то в 
1997-м выпуск легковушек снизился до 5885,2 тыс., 
а грузовиков вырос до 6013,1 тыс. и составил 50.5% 
от общего. 

Что же скрывается за этой огромной цифрой? 
В основном (около 96%)- легкие грузовики полной 
массой до 4,54 т, значительная часть которых ис- 
пользуется в качестве индивидуальных автомоби- 
лей вместо обычного легкового. Легкие грузовики 
делятся на три основные группы. Самая многочис- 
ленная - это пикапы грузоподъемностью от 500 до 
2500 кг, выпуск которых составил 2505 тыс. или 
41,6%. Затем идут многоцелевые, в большинстве 
своем полноприводные легковые автомобили, кото- 
рых здесь называют "универсальными спортивны- 
ми транспортными средствами - ЗІІѴ'- или, попро- 
сту, джипами - 2076 тыс. или 34,5%. Последняя 
группа - грузопассажирские фургоны, микроавто- 
бусы и УПВ - 1235 тыс. или 20,6%. 

Растущий спрос на легкие грузовики отража- 
ется и в рейтинге марок машин. Вот как выглядит 
десятка самых популярных автомобилей, сделан- 
ных в США в 1997 году в тыс. штук (не путайте со 
статистикой продаж - она несколько отличается от 
приведенной): 


1 . "Форд" серии Р (пикап) 708.5 

2. "Шевроле/Джи-Эм-Си" серии 8/К (пикап) 551 ,3 

3. "Форд-Эксплорер" (ЗІІѴ) 441.1 

4. "Хонда-Аккорд" (легковой) 412.6 

5. "Форд-Торус" (легковой) 367.9 

6. ’Шевроле-Блейзер’ГДжи-Эм-Си-Джиыми’ (ЗІІѴ) 347,7 

7. "Форд-Рейнджер" (пикап) 327,5 

8. Тойота-Камри" (легковой) 324.3 

9. "Шевроле-Кавальер" (легковой) 319.6 

10. "Крайслер-Вояджер/Караван 

Таун энд Кантри" (мини-вэн) 289,3 


В целом производство автомобилей всех ти- 
пов в Северной Америке (США, Канада, Мексика) 
возросло с 15 321 тыс. (1996 г.) до 15 765.7 тыс., 
причем здесь легковые машины пока преобладают 
- 81 39,6 (грузовиков - 71 81 ,4 тыс.). Выпуск автомо- 
билей в Канаде увеличился с 2397,7 до 2558,1 тыс., 
а в Мексике - с 1 208,6 до 1 309,3 тыс. 

Подготовил Михаил ТЕПЛОВ 
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Имитация "переставки” на пологой дуге. 

не позволило сделать колею достаточно ши- 
рокрй. Испытания в виде серии разнотип- 
ных поворотов не проводились: не преду- 
смотрены они ни требованиями объедине- 
ния по надзору за транспортом (ТЖѴ), ни 
"мерседесовскими" нормативами, А органи- 
зовать расширенный цикл ездовых испыта- 
ний не позволило время: на все - от приня- 
тия решения о разработке А-класса до его 
запуска в производство - было отведено 
меньше трех лет. Поэтому большую роль иг- 
рали испытания (в том числе устойчивости и 
управляемости) на компьютерном имитато- 
ре. Всего за два поворота на обычной "пере- 
ставке” машину особенно не раскачаешь. А 
вот на "объезде препятствия” и к режимам 
подбираются предельным, и за три "маха” 
рулем амплитуда раскачки кузова возраста- 
ет существенно. Что и случилось. 

ЛЕЧЕНИЕ 

Бизнес есть бизнес: радикальное из- 
менение конструкции повлекло бы много- 
месячную задержку продаж и многомил- 
лионные убытки. Поэтому лечение искали 
эффективное, быстрое и недорогое. Ре- 


Маневр и торможение в изогнутом коридоре. 
Справа на табло - скорость прохождения вход- 
ного створа. 

цепт лежал на поверхности: понизить 
центр тяжести, расширить колею, сделать 
более жесткими подвеску и покрышки. Все 
эти приемы - из практики тюнинговых ате- | 
лье, выпускающих "заряженные” версии | 
серийных автомобилей. Но такие машины | 
рассчитаны лишь на отменно ровные до- ^ 
роги, а их владельцы готовы мириться с 
жесткостью спортивной подвески ради і 
удовольствия пройти какой-нибудь пово- 
рот чуть быстрее, чем все остальные. 

Похоже, в Штутгарте удалось найти 
компромисс. Машину оснастили более жест- 
кими и короткими пружинами подвески, тем 
самым дорожный просвет уменьшили на 22 
мм впереди и на 25 мм сзади. Передний ста- 
билизатор стал толще, а значит, и жестче. 
Колесные щиты отодвинули от рычагов зад- 
ней подвески четырехмиллиметровыми 
шайбами-проставками. Вместо шин размер- 
ностью 175/65Н15 "малыш” приобрел несла- 
бую низкопрофильную "обувку” 195/50Р15. 

Но это только полдела. Решив под- 
страховаться, "мерседесовцы” снабдили А- 
класс незаурядными средствами активной 
безопасности, причем в стандартной комп- 


КЛИНИКА 

...В предпоследнем повороте на "объ- 
езде препятствия” внутренние колеса почти 
вывесились. За этим последовало резкое 
движение рулем в другую сторону, для вхо- 
да в последний поворот - кузов качнулся, 
"корму” тут же занесло и машину разверну- 
ло почти поперек. Сила инерции машины 
догрузила наружные колеса, они "вцепи- 
лись" в асфальт, а кузов, заканчивая "мах”, 
перевалился через колеса и лег на бок. 


дидгаоз 

Диагноз был ясен. "Сандвичевая” кон- 
струкция пола обусловила более высокое 
расположение центра массы А-класса по 
сравнению с обычными автомобилями. Же- 
сткость подвески подбирали исходя, в ос- 
новном, из обычных требований комфорта, 
а стремление к компактности автомобиля 


Казалось бы, 

младшему отпрыску столь знаменитой 
фамилии должно быть уготовано 
блестящее будущее. Однако 
у "малыша" оказался врожденный порок... 


Мы уже знакомили читателей с "Мер- 
седесом" А-класса (ЗР, 1997, № 9). На той 
презентации тест-драйв выявил неприят- 
ные особенности поведения машины: ощу- 
тимые крены кузова в повороте, сопрово- 
ждавшиеся заносом при сбросе газа. За- 
мечали, 'что "вывешивалось" заднее коле- 
со. Разобраться в характере "бэби” более 
придирчиво программа тест-драйва не по- 
зволила, однако позже выяснилось, что 
иной раз в повороте отрываются от ас- 
фальта оба (!) внутренних колеса. А через 
пару месяцев шведские эксперты на ма- 
невре "объезд препятствия” перевернули 
"Мерседес”! Может, они просто плохие во- 
дители? Нет, все гораздо серьезнеё. 

Дело в том, что и международные, и 
любые национальные требования гласят: 
легковой автомобиль не должен перево- 
рачиваться на ровном покрытии. Уйти в 
занос, вертеться волчком, скользить хоть 
боком, хоть задом наперед - допустимо 
при потере управления. Но не перевора- 
чиваться! А "Мерседес” А-класса - пере- 
вернулся. Продажи были прекращены, 
производство приостановлено - инжене- 
ры спешно решали, как лечить "малыша”. 


■с!:! 
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■^тации без увеличения цены. Теперь са- 
-= .і маленький "Мерседес' может похва- 
~ать не только антиблокировочной и про- 
^ •зобуксовочной системами. На него уста- 
-азливают новейшую ВАЗ (’Ърейк-эссист 
: <ггем”), которая при экстренном тормо- 
•зчии зажимает тормоза, сокращая на не- 
сколько метров тормозной путь (ЗР, 1997, 
5). Но и это не все. Сохранить управле- 
-*€ в критических ситуациях помогает 
Е5Р - система активной стабилизации. 

Ну, да это все теория. А для того, чтобы 
-■.■оналисты проверили ее на практике, кон- 
-гс- "Даймлер-Бенц" предпринял очень ло- 

■ — ую акцию, пригласив их на юг Франции, 
-а полигон Миреваль близ города Монпелье. 

РЕАБИЛИТАЦИЯ В МИРЕВАЛЕ 

Поесс-конференция лишь подтверди- 
ла -с что уже услышал об изменениях в хо- 
^бой части. От вопросов о причинах про- 
езда представители компании тактично 

■ одили: мол, новый для нас сегмент рын- 
да революционная конструкция... Драго- 
^-ным признанием стали слова, что ком- 
'гютерное моделирование пока не может 
*с.'-юстью заменить полигонные испыта- 

- обещали впредь уделять гораздо 
гс'ъше внимания активной безопасности. 


вают флагом, когда уже пройден входной 
ствері. длинная "змейка" с восемнадцати- 
метровым шагом, маневр и торможение в уз- 
ком извилистом коридоре, имитация "пере- 
ставки" в пологом повороте и, наконец, "объ- 
езд препятствия”. Каждый этап можно про- 
ходить раз семь-десять, постепенно увели- 
чивая скорость. При этом давали опробо- 
вать и порожние машины, и груженные бал- 
ластом, да еще и с разными двигателями. 

Что же показали "пытки с пристрасти- 
ем”? Основной вывод - "больной” выздоро- 
вел. Крен в поворотах стал умеренным, а 
поведение машины в них - более надежным. 
На ровном газу заноса "кормы" не возника- 
ет, а при торможении двигателем неболь- 
шой занос в повороте, близком к предельно- 
му, легко парируется рулем. При этом отчет- 
ливо ощущаешь подтормаживание передне- 
го наружного колеса, стабилизирующее ма- 
шину. На "змейке" и "объезде препятствия” 
поведение машины также стало вполне уве- 
ренным. прогнозируемым. Амортизаторы 
эффективно гасят энергию колебаний кузо- 
ва. не позволяя отрываться внутренним ко- 
лесам. Забросить "хвост" и поставить "Мер- 
седес" поперек дороги теперь не удается - 
не позволяет умная Е8Р. Почти не подламы- 
вается и широкая новая резина. 


яівіііка”: половина трассы сухая, половина "Объезд препятствия” - все колеса на асфальте, 
з6«.-%но полита водой. крен - минимальный. . . "Лечение” прошло успешно. 




Все упражнения сопровождались тщательными 
замерами параметров движения. 

После специальных упражнений я еще 
с полчаса гонял машину по полигону. Здесь 
выявилась такая особенность. Когда пыта- 
ешься пройти поворот на ровном газу, но со 
слишком высокой скоростью, передние ко- 
леса начинают "плыть" к внешней бровке. 
Нормальная водительская реакция - "сброс 
газа”, при котором переднеприводная маши- 
на "заныривает" в поворот. Если же вы по- 
чему-то этого не сделали - не беда. Система 
стабилизации сама уменьшит тягу двигате- 
ля, да еще и притормозит внутреннее зад- 
нее колесо, "заправляя" машину в поворот. 

Неужели все так прекрасно? А как же 
езда в управляемом заносе и другие лихие 
приемы? Да никак. Вся эта умная электро- 
ника входит в стандартную комплектацию 
и отключение ее не предусмотрено. Ко- 
нечно, тренированный профессионал, ис- 
пользуя приемы спортивной езды, без 
этих премудростей сможет пройти трассу 
быстрее. Но вопрос - много ли таких за 
рулем и насколько объективна их само- 
оценка. Предвижу встречный вопрос: а 
сам-то каков? Грешен, электронику ува- 
жаю, но себе доверяю больше. Впрочем, 
возможно так же брюзжали те, кто впер- 
вые опробовал АБС, коробку "автомат”, 
да, в конце концов, просто пересел с ло- 
шади на автомобиль. Ничего -привыкли... 

Монпелье - Париж - Москва 


= общем-то. можно было не сомне- 
нг-г,:= что конструкторам удастся спра- 
ь*~=:5: с проблемами. Вопрос - какой це- 
■ -е станет ли маленький "Мерседес” 
о— *г-=сом со сверхжесткой подвеской? 
•с-е--; доооги во Франции поровнее, 
= =эссии. однако, если постараться, 
•ся.-с заставить подвеску поработать. 
1г • зсэ время спрашиваю себя: ну как, 
Да вроде "не так, чтобы очень”. 
~~'»а.'г-а= "плотная” подвеска, как у 
2з--_>~г"за соЕоеменных автомобилей. 

/ =с" -гконец, специальные упражне- 
-в ■■с'лт>*е: "переставка" в неизвест- 
^ 2 -ее сторону (направление показы- 


I поворот на полном газу - как вид- 
! о кей. 


і. 



( 







ПРВНІЬЕРОИ 



Александр КРАСНОВ. 
Рисунок автора 


"ВОЛЬВО-ЗбО” 


! 




"Вольво" - в переводе с 1 
датыни означает "я качу і 
(еду)". Заметим, что это | 
движение длится уже 70 | 
лет. Естественно, за столь- і 
ко времени были победы I 
и поражения, взлеты и ш 
падения. Обычно имя I 

"Вольво" связывают со ^ 

стабильностью, надежно- 
стью, безопасностью и... І 
консерватизмом, который І 
сказывается, в частности, 
на дизайне кузова. Пос- | 
леднее время фирма вы- 
дает новинки едва ли не 
каждый год. Вот об одном 
из перспективных авто- 
мобилей мы и расскажем. 


''Вольво-560”, премьера которого 
ожидается в 2000 году, - преемник попу- 
лярного семейства 870Л/70/С70. Напом- 
ним, что по введенной в 1995 году новой 
индексации моделей 8 - седан, V - уни- 
версал, С - купе и кабриолет, а числа го- 
ворят о принадлежности к классу. 

Базовым автомобилем для перспек- 
тивного семейства будет седан. Общая 
концепция останется прежней - переднее 
поперечное расположение двигателя, пе- 
редний привод и задняя независимая под- 
веска, Что же касается передней подвес- 
ки, то окончательное решение еще не при- 
нято, Не исключено, что традиционный 
"Мак-Ферсон" заменят многорычажной 
конструкцией, которая освободила бы про- 
странство под капотом для размещения 
рядной (!) "шестерки”, О варианте с пол- 
ным приводом пока ничего не известно, но 
его появление на Ѵ60 весьма вероятно. 
Интересно, что кузов машины нового 
поколения почти на 100 мм короче, вопре- 
ки общей тенденции к увеличению габари- 




та, а вот база вырастет на 50 мм, обеспе- 
чив больший комфорт задним пассажи- ■ 
рам. Кстати, на приближение новинки к " 
"компактам” намекает и новый индекс - 6С 
- число стало меньше. Не исключено, что 
этот индекс объединит два выпускаемых 
ныне семейства - 40 и 70, * 

Естественно, увеличение базы и ’ 
уменьшение общей длины приведут к из- 
менению свесов, да и всех пропорций - ' 
привычный, уже сложившийся образ авто- * 
мобилей "Вольво” станет иным. Кроме то- - 
го, уменьшатся размеры капота и крышки = 
багажника, а изменение передней подвес- 
ки позволит дизайнерам и стилистам сме- 
лее поработать с формой передних крыль- 
ев, Скорее всего, изменится соотношение ^ 
основных объемов, светотехника. Фир- 
менная "мордочка”, конечно, останется - 
здесь революции не предвидится. 

По традиции "Вольво" тратит большие - 
средства на повышение пассивной без> 
пасности. Уже оправдавшая себя система 
защиты от бокового удара (8ІР5) буде* 
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-гіернизирована. Усилят среднюю стойку 
ззѳдут новые элементы, распределяю- 
--■е энергию удара по кузову более равно- 
-зо-ю. В стандартное оборудование вой- 

четыре боковые подушки и пять рем- 
-е - безопасности с автоматической регу- 
• совкой натяжения. Кроме того, специ- 
і.‘:чо разработанные безосколочные сте- 
■-= снизят вероятность пореза пассажи- 
^ три авариях. 

Двигатели - на первых порах рядные 
”'ерки", но, как мы уже говорили, конст- 
С-. ‘-оры пытаются "устроить” под капотом 
2 =с-ую "шестерку" мощностью до 250 л. с. 
ітсиожно, будут устанавливать дизели 
-.с/ с турбонаддувом, ведутся перего- 
ьсов с "Рено" и ФИАТОМ. 


ПРЕДШЕаВЕННИКИ 


-а этот раз мы несколько отойдем от 
■; -сипа преемственности. Дело в том, 
у 560 предшественник фактически 
1 СУ- (модель 850, она же после модерни- 
; = -ИИ - 870/Ѵ70), а это. согласитесь, скуч- 
-сеато... Давайте лучше поговорим обо 
все» переднеприводных "вольво". в том 
-ис’е о машинах другого класса. 

Первый переднеприводный "Вольво" 
СБИЛСЯ весной 1986 года. Эта модель с 
- -сексом 480Е5 (фото 1 ) была изначально 
е-~иоована на американский рынок - 
“ =^и_ионно важный для фирмы. Но по 
:-с. объективных причин (падение курса 
сг'саоа по отношению к национальной 
Б5*сте, недоработанная конструкция, по- 
“’е-ие более дешевых конкурентов и 

■ с 480-й" не суждено было достичь ус- 
-а в США. Так европейский рынок полу- 

- ■ =_ 4 е одного "переднеприводника”, ко- 

срочно начал искать своего покупа- 
нашел-таки! 

5 ‘Г-стоуировании ”480-й" принимал 
^«“ '5-се участие Рольф Мелд, один из са- 
'оеданных сторонников переднего 
■диесда и конструктор основных моделей 
ГЛ-Ьа У автомобиля был трехдверный 
' 5.:*-таки двухдверный?) кузов весьма 
-і: = •с=д^-ой внешности. Скорее, двух- 
діас»-:. ч - назвать дверью заднее стекло 
і даѵг -3 "етлях. язык не поворачивает- 
~ = :а.*оне вполне комфортно размеща- 

■ ое человека. 

-Б': оехцилиндровый двигатель 
1720 см3 ^ мощностью 80 
•Э" Гг ■ с. оасполагался поперечно 
--сообка передач - пятиступен- 
д-юмг "Рено". Максимальная ско- 

- ‘«.-3 ■ 90 км ч. а до "сотни” автомо- 
:адсе-а-сл за "Ос. 

. «д-'о что американский рынок 

- д— дбО-й -едосягаемым. жаль 


энергию и время, затраченные конструк- 
торами, которые подогнали многие узлы и 
характеристики под очень жесткие по тем 
временам требования другого континента. 

Оставив эту модель в покое, вернее, 
на конвейере в Голландии на 10 лет, гамму 
переднеприводных автомобилей расшири- 
ли: с разницей в год появилось семейство 
440/460 с четырех-, пятидверным кузовом 
и иным внешним видом (фото 2), Премье- 
ра состоялась в 1 988-м, и этот автомобиль 
сразу завоевал симпатии. 

Основное различие между 440 и 460 
заключалось в конструкции задней части 
кузова. Первая модель - хэтчбек, а вто- 
рая - седан. Элементы ходовой части и 
подвески позаимствовали у "480-й” моде- 
ли - как сейчас говорят, у всех трех была 
одна платформа. Четырехцилиндровые 
двигатели "Рено” объемом 1 ,7 л имели ди- 
апазон мощностей от 58 кВт/79 л, с. до 88 
кВт/120 л. с. 

В 1 993 году провели коренную модер- 
низацию семейства. Тогда же появился 
двигатель объемом 1,8 л. Конечно, авто- 
мобиль стал симпатичнее (фото 3), дина- 
мичнее, но дни его были сочтены. 

Эти машины стали первыми "вольво” с 
передним приводом, но не "классовыми" 
предками нашего главного героя. Таковым 
надо назвать модель 850 (фото 4), появив- 
шуюся в 1991 году. Передний привод для 
"Вольво” среднего класса и цифра 8 в ин- 
дексе были новинками, О модели 850 жур- 
нал уже писал, отмечу лишь самые инте- 
ресные особенности. Это малогабаритная 
коробка передач, позволившая располо- 
жить поперек пятицилиндровый (!) двига- 
тель; задняя подвеска ”Дельта-Линк” ори- 
гинальной конструкции и уже упомянутая 
система повышенной безопасности при 
боковом ударе (5ІРЗ). 

Семейство 870/Ѵ70 (фото 5) - факти- 
чески, модернизация "850-й'’, хотя, по дан- 
ным самой фирмы, было внесено около 
1800 изменений. Естественно, автомо- 
биль стал интереснее внешне, безопас- 
нее и динамичнее (подробнее в ЗР, 1997, 
№ 2). Потом появились полноприводные 
модификации, 

И совсем коротко еще об одном пе- 
реднеприводном семействе - 540/Ѵ40 
(фото 6 и ЗР, 1997, № 1), которое дебюти- 
ровало в 1995 году. Внешний вид стал со- 
временным, однако здесь не обошлось без 
японских специалистов, ведь у машины 
много общего с "Мицубиси-Каризма” и де- 
лают их на одном заводе в Нидерландах. 
Тем не менее дизайнеры постарались при- 
дать автомобилю "вольвовские" черты, ко- 
торые, по-видимому, постараются сохра- 
нить в моделях обозримого будущего. 


4. "Вольво-вбОТб". 


6. ’’Вольво-340”. 
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в МИРЕ МОТОРОВ 


"ЛИНКОЛЬН-ТАУН КАР" 



; Американская компания "Форд”, выпу- 
I скающая машины марки "Линкольн", пред- 
I ставила очередное поколение модели ’Та- 
1 ун Кар". Новый автомобиль значительно 
крупнее своего предшественника и похож, 
скорее, на небольшую яхту, чем на маши- 
ну: теперь в салоне хватает места для ше- 
стерых пассажиров; правда, объем багаж- 
, ника несколько уменьшился. По словам 
і представителей компании, автомобиль на 
і 80% состоит из новых деталей, а кузов 
: имеет усиленную рамную конструкцию, 

; что немаловажно, учитывая, что масса 
машины возросла до 1 834 кг. 

Стандартное оснащение - восьмици- 
линдровые двигатели рабочим объемом 
4,6 л и мощностью 140 кВт/190 л. с. и 155 
кВт/210 л. с. Возможно, в дальнейшем по- 
' явится более мощный и современный си- 
ловой агрегат, так необходимый этому со- 
лидному седану, Кстати, у ближайшего 
I конкурента "Линкольна" - "Кадиллака-Де 
і Виль" двигатель при том же объеме мощ- 
' нее на целых 55 л. с. Известно, что новый 


мотор будут устанав- 
ливать на более до- 
рогую версию маши- 
ны - с измененным 
передаточным чис- 
лом заднего моста, 
улучшенными перед- 
ним и задним стаби- 
лизаторами попереч- 
ной устойчивости. 

Как большинство 
современных американских автомобилей та- 
кого класса, Таун Кар" богато укомплекто- 
ван: подушки безопасности для водителя и 
пассажира, электроприводы зеркал, стекол и 
сидений, АБС, гидроусилитель руля, круиз- 
контроль, а также такие приятные "мелочи", 
как противоугонная система, кожаная отдел- 
ка салона и литые диски колес. Ориентиро- 
вочная стоимость автомобиля в США - 40 
тыс. долларов. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образ- 
ный: число цилиндров, клапанов и рабо- 


^IМСО^N ТОѴѴМ САК 

чий объем - 8-16-4601 см^; мощность 
"нетто” - 155 кВт/210 л. с. при 4200 
об/мин: максимальный крутящий момент 

- 373 Н м при 3250 об/мин. Коробка пере- 
дач - автоматическая 4-ступенчатая. Ку- 
зов - 4-дверный 6-местный седан; компо- 
новка - заднеприводная с продольно рас- 
положенным силовым агрегатом; база - 
2982 мм; габарит (длина, ширина, высота) 

- 5560x1948x1445 мм; снаряженная мас- 
са - 1834 кг; средний расход топлива - 
11,8 л/100 км. 


"РЕНО-ГРАН ЭСПАС" 



Французский концерн "Рено” начал 
' делать мини-вэны "Эспас” еще в 1984 го- 
I ду и с тех пор выпустил более 580 тыс. 
шт. Третье, нынешнее поколение "эспа- 
сов" увидело свет в 1 996 году. Успех по- 
: будил "Рено" спроектировать новый, бо- 
I лее комфортабельный автомобйль, полу- 
' чивший название "Гран Эспас”. 

I "Гран Эспас” длиннее своего предше- 
; ственника на 270 мм, выше на 98, а база 
увеличилась на 172 мм. Любопытно, что 
при этом машина стала тяжелее лишь на 
40 кг. В отличие от пятиместного ”Эспа- 
' са" (в стандартной комплектации), новый 
автомобиль - семиместный, при этом 
объем багажного отделения вырос до 760 
л. Убрав два задних ряда сидений, его 
можно увеличить до 31 00 л. _ 

Создатели машины постарались сде- 
лать интерьер автомобиля не только ори- 
гинальным, но и функциональным. Обра- 
щают на себя внимание огромный "перча- 
точный” ящик объемом 33 л (!), а также 
различные держатели для банок, чашек и 
бутылок. Отопитель позволяет устанав- 
: ливать различный температурный режим 
для левой и правой частей салона. 

"Гран Эспас” оснащается бензиновым 
и дизельным двигателями, развивающи- 
' ми 85 кВт/115 л. с., а в ближайшее время 


к ним добавится более мощный мотор - 
трехлитровая Ѵ-образная "шестерка” 
мощностью 143 кВт/194 л. с. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
4-8-1998 см3; мощность "нетто” - 85 
кВт/115 л. с. при 5400 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 168 Н-м при 3500 
об/мин. Кузов - 7-местный 4-дверный 
мини-вэн; компоновка - переднепривод- 


КЕМАЦиТ СКАМО Е5РАСЕ 

ная, с поперечно расположенным сило- 
вым агрегатом; база - 2874 мм; габарит 
(длина, ширина, высота) 
4787x1810x1692 мм; снаряженная масса 
- 1530 кг; полная масса - 2250 кг; макси- 
мальная скорость - 177 км/ч; время раз- 
гона с места до 100 км/ч - 13,7 с; расход 
топлива при 90, 1 20 км/ч и в ГЦ - 7,1 ; 9,3: 
10,7 л/100 км. 



12 ЦИЛИНДРОВ 
"ФОЛЬКСВАГЕНА" 


Пока непонятно, как отнестись к этой 
ашине - как к технической диковинке с 
сасчетом на эпатаж или действительно но- 
эому слову в конструкции. Концепт-кар 
Зс.'^ьксваген-ѴУ12’' - спортивный автомо- 
^■ть с пластмассовым кузовом типа ”моно- 
пж‘. спроектированным известной фирмой 
'«''ал Дизайн”. Сравнительно большой (дли- 
-а X ширина х высота - 4.40 х 1 ,92 х 1 .04 м), 
г- зесит всего 1200 кг благодаря примене- 
— **э легких сплавов и пластмасс. Привод - 
-а все колеса, причем крутящий момент рас- 
•оеделяет 
"С осям вис- 
* :ѵ»уфта. 

Іічонстра- 
такой 
« а ш и н ы 
«южно рас- 
іііатривать 
-ак заявку 
-а участие в 
: . л у щ и X 
-гчпиона- 
■аі спортив- 
-ьа автомо- 
біьібй. однако не это главное. 

У концепт-кара очень необычный дви- 
і'ель - такие на серийные легковые ма- 
_і'-ы еще не устанавливали. Прежде, чем 
: -ем рассказать, вспомним, что "Фольк- 
заген" делает необычный шестицилиндро- 
зь> двигатель ѴВ6 - в частности, для пре- 
—/жной модификации "Гольфа". Его пре- 
тл-осят как своего рода промежуточный 
васмант между рядным и Ѵ-образным мото- 
зов, отсюда и аббревиатура (от слов Ѵ-об 
и рядный). На самом деле, это Ѵ-о6- 
лсэ^и мотор, но с малым углом между 
цилиндров - 30° (обычно 60 или 90°). 
~э>а= схема особых преимуществ не дает, 
-с мстоо получается короче рядного и уже 
-гбоазного. поэтому его удается "запих- 
— например, в упог.;г::"тый "Гольф”. С 
змейс'зе моделей необходима шестици- 
ів-дрсвая машина, особенно для амери- 
•жхэго рынка. 

<* вот как бы соединив два мотора 
- : = един, получили уникальный ѴѴ-образ- 
лвугатель ѴѴ-12 рабочим объемом 5,6 
т •с_-остью 309 кВт/420 л. с. при 5800 
а6>вг- с крутящим моментом 530 Н м при 
ЗЗГ обмин (у двенадцатицилиндрового 
-хгжз'ого" "Мерседеса” - 6,0 л, 290 
с.. 570 Н-м). (Любопытно, что не- 
гхо-=-о .тет назад был показан концепт-кар 
-.ди", принадлежащей концерну 


"Фольксваген”, с макетом такого же - ѴѴ12 
- мотора. Выходит, идею не похоронили.) 
Заметим, что моторы со столь большим 
числом цилиндров устанавливают только 
на очень дорогие спортивные и представи- 
тельские машины, а делают их считанные 
фирмы. 

Недавно "Мерседес” появился на рын- 
ке недешевых автомобилей малого класса, 
где господствовал "Фольксваген”. Кажется, 
последний хочет "отомстить", потеснив кон- 
курента в секторе престижных машин. Об 


VО^К5VVАСЕМ ѴѴ12 

этом говорят и появившиеся сообщения о 
новых разработках "Фольксвагена”. 

Что касается концепт-каров, то подоб- 
ные эксперименты были и раньше. Напри- 
мер, французская фирма "Жимене” 
(Зітепег), торгующая мотоциклами, пред- 
ставляла несколько лет назад на автомо- 
бильной выставке во Франкфурте спортив- 
ный автомобиль "Нови” (Моѵіа). Он не толь- 
ко внешне напоминает ”Фольксваген-\Л/12”, 
но и имеет много общего в конструкции, од- 
нако выставочный экземпляр был окрашен 
в красный цвет. Двигатель - ѵѵ-оОразный с 
пятью клапанами на цилиндр, рабочим объ- 
емом 4.1 л и мощностью 4І2 кВт/560 л. с. 
Число цилиндров даже больше, чем у 
"Фольксвагена” - аж 1 С, ч~с неѵпивитель- 
но, поскольку при пооектиоовании мотора 
за основу взяли сосьмицилиндровый Ѵ-об- 
разный двигатель японской фирмы "Яма- 
ха". Она известна своими мотоциклами, 

Споі с1 іЦКЖё... рсіДИСЗЛСІхТрОНи. ' 

КОЙ и музыкальными инструментами 

и если французский кочиепт. проде- 
монстрировав оооершенство японских мо- 
торов и смекалку французских менедже- 
ров, похоже, послужил лишь для привлече- 
ния покупателей мототехники, то немец- 
кий, скорее, рассказал о серьезных наме- 
рениях автогиганта "Фольксвагена”. 



КОРОТКО 


Концерн "Фольксваген" в ближайшие пять лет 
инвестирует в производство 43 млрд, марок. 
Инвестиции направлены в первую очередь на 
Удлинение" модельного ряда -с 38 нынешних 
моделей до 50 в 2000 году. 

Ф * * 

"Мицубиси" и "Вольво Трак" подписали дого- 
вор о сотрудничестве в области продаж и 
разработки легких и средних грузовиков. В | 
рамках этого соглашения некоторые европей- 
ские дилеры "Вольво" начали предлагать по- 
купателям "Мицубиси-Кантер". 

Ф Ф Ф 

"Рено" разрабатывает новый микроавтомо- 
биль - он будет меньше, чем "Твинго". "Малы- 
. ша’ предполагают оснащать 3-цилиндювым 
' 12-клапанным мотором мощностью 45 л. с. 

Ф Ф Ф ' 

Хозяева английской фирмы "Ягуар" пришли к 

Ш 

выводу, что будущую компактную модель 
Х400 придется делать за пределами Великоб- 
ритании. Строить новый завод здесь невы- 
годно, а старый в Ковентри рассчитан всего 
на 40 тыс. машин в год, тогда как Х400 плани- 
руется выпускать по 100 тыс. шт. ежегодно. 

Ф Ф Ф 

Новый "Ситроен", который в 2001 году придет 
на смену модели ХМ, планируется оснащать 
наиболее мощными двигателями в программе 
фирмы - бензиновыми Ѵ8 (190 и 240 л. с.) и 
150-сильным турбодизелем. Внешне машина 
напоминает "Ситроен-Ксара", только разме- 
рами больше. 

Ф Ф Ф 

Завершаются испытания компактного седана 
"Лексус", продажи которого начнутся в следу- 
ющем году. Он призван потеснить на евро- 
пейском рынке одноклассников-’немцев" - 
"Ауди-А4" и БМВ 3-й серии. С его появлением 
японская марка, принадлежащая "Тойоте", 
рассчитывает увеличить продажи с 4 до 20 
тысяч машин в год. 


ЗР 3/98 




ТЕКЙЙКА 




в МИРЕ МОТОРОВ 




"ХОНДА-АККОРД" 


Вот уже пять поколений машин "Ак- 
корд” колесят по дорогам разных стран. 
Новая "Хонда-Аккорд В-6” безусловно 
унаследовала фамильные черты, однако 
теперь, став более солидной, выглядит 
почти как "легендарная" родственница - 
"Акура-Ледженд” (ледженд - в переводе 
легенда). Получив новое "сердце” - трех- 
литровый двигатель мощностью 147 
кВт/200 л. с., разработанный в США, ма- 
шина обрела завидную резвость - разгон 
і до "сотни” занимает меньше 8 с. В менее 
дорогих комплектациях предлагаются 
двигатели объемом 2,3 л, мощностью от 
93 кВт/1 35 л. с. до 1 1 0 кВт/1 50 л, с. Модер- 
. низированное рулевое управление позво- 
ляет лучше контролировать автомобиль в 
экстремальных ситуациях. Ходовая часть 
также серьезно доработана - благодаря 
пятирычажной задней подвеске заметно 
снизился уровень шума в салоне, а задние 
пассажиры разместились более удобно. 
Пространство над головой водителя уве- 
личилось на 2 см, а в зоне ног задних пас- 
сажиров - на 9 см, и теперь "Аккорд" при- 
надлежит уже не к малому, а к среднему 


(по американским меркам) 
классу - объем салона у 
него больше, чем у внуши- 
тельного "Форда-Торус”. 

Кнопка отключения круиз- 
контроля перекочевала на 
руль, и теперь водителю 
нет необходимости нажи- 
мать педаль тормоза, что- 
бы изменить скоростной 
режим. В стандартной ком- 
плектации - противоугон- 
ная система, перекрываю- 
щая подачу топлива одно- 
временно с выключением зажигания, а 
также иммобилайзер-компьютер: с помо- 
щью радиокода он отличит настоящий 
ключ от подделки и не позволит пустить 
двигатель. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
6-24-2997 см3; мощность "нетто” - 147 
кВт/200 л. с. при 5700 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 195 Н м при 4900 
об/мин; коробка передач - механическая 


НОМОА АССОНО 

5-ступенчатая или автоматическая 4-сту- 
пенчатая; кузов - 5-местный 4-дверный 
седан несущего типа: компоновка - пе- 
реднеприводная, с поперечно располо-] 
женным силовым агрегатом: база - 2715] 
мм: габарит (длина, ширина, высота) 
4795x1786x1448 мм: время разгона с мес-| 
та до 100 км/ч - 7,8 с; расход топлива 
условных городском и пригородном аме-1 
риканских ездовых циклах - примерно] 
11.8 и 8,4 л. 


"ХИНО-РЕИНДЖЕР 


"Хино моторе” - один из крупнейших в 
Японии изготовителей дизельных грузо- 
виков средней и большой грузоподъемно- 
сти (полной массой от 4,5 до 25 т): в 1997 
финансовом году фирма выпустила 81 
тыс. грузовых автомобилей и автобусов. 

Семейство моделей средней грузо- 
подъемности "Рейнджер” ("Первооткрыва- 
тель”) принадлежит к наиболее популяр- 
ным у "Хино”. На Токийском автосалоне 
осенью 1997 года показали одну из моде- 
лей "Рейнджер” серии "КС-РС" - развозной 
грузовик, предназначенный для средних и 
дальних маршрутов. Кузов машины при- 
способлен для японских универсальных 
поддонов размером 1, 1x1,1 м, предусмот- 
рена возможность механизированной по- 
грузки-разгрузки с боковых сторон. 

Автомобиль оснащен безнаддувным 
200-сильным дизелем новой конструкции с 
системой топливоподачи высокого давления 
"коммон рейл”, позволивщей резко умень- 
шить выбросы окиси азота и сажи в отрабо- 
тавших газах. Для одиночного автомобиля 
полной массой 8 т такая мощность обеспечи- 
вает высокие динамические качества, что, 
впрочем, по японским меркам вполне естест- 
венно - в стране очень много горных дорог. 


У кабины водителя повышена пассив- 
ная безопасность применением новых, не 
складывающихся при столкновении сиде- 
ний специальной конструкции и энергопо- 
глощающей рулевой колонки. Тормозная 
система серийной машины снабжена АБС. 

Задняя подвеска может быть как рес- 
сорной, так и пневматической. Для сниже- 
ния погрузочной высоты кузова применя- 
ют низкопрофильные бескамерные шины 
на колесах диаметром 17,5 дюйма. Дан- 
ные модели КС-РС 23 КВА с кузовом фур- 
гон в комплектации 1998 года для япон- 
ского рынка. 




НІНО ВАМСЕК,! 


Техническая характеристика Ш 

Двигатель - дизель с непосредствен-ж 
ным впрыском топлива; число цилиндров.Я 
клапанов и рабочий объем - 6-12-79бв 
емЗ; мощность "брутто” - 147 кВт/200 л. с.» 
при 2900 об/мин; максимальный крутящиА 
момент - 530 Н м при 1700 об/мин. Короб-Ж 
ка передач - механическая 6-ступенчатая Д 
кабина - 2-местная; база - 4650 мм; габа-Д 
рит (длина X ширина х высота) -Ж 
8190x2420x3200 мм; полная масса - 795Ш 
кг при грузоподъемности 3500-4000 кг. Щ 
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"МЕРСЕДЕС-БЕНЦ- 

С220С0ІТ" 


Выпускаемые с июня 1 993 года ''мер- 
седесы” С-класса летом минувшего года 
изменили внешность и благодаря бампе- 
сам новой формы стали чуть длиннее. В 
чдгзчдартное оснащение теперь входят бо- 


Н-м! (напомним, у его предшественника - 
предкамерного безнаддувного дизеля то- 
го же рабочего объема мощность была 95 
л. с.). Новый двигатель, получивший ин- 
декс ОМ6110Е221А, значительно улучшил 



чгвоге подушки безопасности, электрон- 
-е= система регулирования тормозных 
э,- с АБС и система регулирования силы 
на ведущих колесах {за исключением 
•сдг.-^и С180). Кроме этого, богаче стала 
^'овая гамма отделки салона, а список 
1 заказного оборудования почти не уступа- 
~ »оделям Е-класса. В завершение всего 
Е декабре 1997 года С-класс получил но- 
эиіі дизельный мотор. 

Легковые дизели "Мерседес-Бенц” 
■с'ызуются заслуженной славой надеж- 
-ьп и высокотехнологичных. Они снабже- 
-д=ой системой подачи топлива "ком- 
эейл". впервые в мире использован- 
-с» ‘Мерседес-Бенц” и итальянской ком- 
-г-^ей "Альфа-Ромео" в столетнюю го- 
дсе_и-(у дизельного мотора (1897-1997). 

система (ЗР, 1997, № 8) представля- 
т“ "С сути, замкнутый топливный резер- 
сзеохвысокого давления - около 135 
г ■ 350 кгс/см2) и обеспечивает при 
»хг-,.~енчатом непосредственном впры- 
3* “•■-•ива необходимое среднее эффек- 
■■■^Ед-е давление, высокую экономич- 
-с-г*: допустимую токсичность отрабо- 
-азов. В комбинации с проверен- 
■чш*» -ехническими решениями (четыре 
кя-Е-5 на цилиндр и турбонаддув с про- 
охлаждением воздуха) систе- 
««пюн рейл" позволила "снять” мощ- 
-д ~- "25 -Д- с. с четырехцилиндрового мо- 
д^'^им объемом 2,15 л и поднять 
*^д>^а.-Е-ый крутящий момент до 300 


МЕКСЕОЕ5-ВЕІѴ2 С220С0ІТ 


динамические качества машины при сни- 
жении расхода топлива на 15%. 

Приводим данные новой модели 
С220СОІТ с кузовом пятидверный универ- 
сал (Т - обозначение универсалов). Она 
тяжелее седана на 50 кг и имеет увеличен- 
ную до 580 кг грузоподъемность; вмести- 
мость грузового отсека - от 0,465 до 1 ,5 мЗ 
(со сложенными задними сиденьями). 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизель с непосредствен- 
ным впрыском и турбонаддувом, а также 
системой "коммон рейл”: число цилиндров, 
клапанов и рабочий объем - 4-16-2151 
см3; мощность "нетто” - 92 кВт/125 л. с. 
при 4200 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 300 Н-м при 1800-2600 об/мин. 
Коробка передач - механическая (автома- 
тическая гидромеханическая) 5-ступенча- 
тая; кузов - 5-местный 5-дверный универ- 
сал несущего типа: компоновка - с задни- 
ми ведущими колесами и продольно распо- 
ложенным силовым агрегатом: база - 
2690 мм; габарит (длина, ширина, высота) 

- 4516x1723x1460 мм; снаряженная масса 

- 1390 кг; полная масса - 1970 кг; макси- 
мальная скорость - 195 (192) км/ч: время 
разгона с места до 100 км/ч - 11,0 (11,3) с; 
расход топлива (предварительные дан- 
ные) в условных городском и поигородном 
европейских ездовых циклах - 8,5 и 4,9 
•(9,3 и 5,4) л/100 км соответственно. 


КОРОТКО 



"Вольво Трак" в ближайшие пять лет инвести- 
рует 300 млн. долл, в производство грузовика 
и автобуса в Индии. Завод построят в южном 
штате Карнатака, откуда машины и запчасти 
станут поступать в Европу, Северную и Юж- 
ную Америку, а также на рынки Азии. 

* Ф * 

"Ниссан" стал третьей в Японии компанией, 
которой удалось разработать бензиновый и 
дизельный двигатели с системой прямого 
впрыска топлива в камеру сгорания. До "Нис- 
сана" это сделали "Мицубиси" и Тойота". Но- 
вый мотор по сравнению с обычным экономит 
20-30% горючего, выброс окиси углерода 
снижается также на 20-30%. а мощность уве- 
личивается на 5-7%.^ 

5{с ф 

"Фольксваген" и "Скания" совместно взялись 
за разработку среднетоннажного грузовика. 
Он будет тяжелее самой большой грузовой 
машины "Фольксваген" (6 тонн), но легче 
"Скании", модельный ряд которой начинается 
с 16 тонн. 

ф 5}! Ф 

"Хонда" выпустила надувающийся ремень, 
действующий по принципу "эйрбега" (подушка 
безопасности) и защищающий грудную клетку 
водителя или пассажира от травмы. Так назы- 
ваемый воздушный ремень срабатывает при 
резком увеличении нагрузки на него, что. как 
правило, случается при столкновениях.' 

Ф Ф Ф 

"Китайский транзит" (СЫпа Тгапзіі). Под таким 
названием в южнокитайском городе Наньчан 
начат выпуск целого семейства пассажир- 
ских микроавтобусов "Форд-Транзит", хорошо 
известных в Европе. 

Ф Ф Ф 

Клиенты "Ферраои" отныне могут заказывать 
спортивные и гоночные автомобили на усло- 
виях "индпошива", то есть в соответствии с 
собственными пожеланиями. Правда, дизай- 
неры итальянской фирмы не готовы дать по- 
требителю полную свободу: ес.пи требования 
заказчика противоречат высокому вкусу или 
наносят ущерб репутации "Ферраои". .они бу- 
дут отклонены. 


'.'і 

I 
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Материалы рубрики лодготавнли; Михаил ГЗОВСКИЙ, Дмитрий ПОСТНИКОВ и Михаил ТЕПЛОВ. 





МЕХАНИЗМЫ 


ТОРМОЗИМ вВі 

Все чаще в статьях о новинках мирового 
автомобилестроения встречается фраза 
"АБС в базовой комплектации". 


Сергей ИОНЕС, Михаил ГЗОВСКИИ 


В предыдущем, февральском номере 
ЗР мы рассказали, как ведет себя при тор- 
можении автомобиль с антиблокировочной 
системой и без нее. Сегодня остановимся 
подробнее на особенностях устройства 
АБС и последних новинках в этой области. 

Антиблокировочные системы (АБС) 
появились в конце 70-х в качестве допол- 
нительного оборудования дорогих моде- 
лей "мерседесов". ”ауди”, БМВ. Но с года- 
ми они получили распространение на бо- 
лее дешевых машинах и все чаще приме- 
няются как стандартное оснащение. Поэ- 
тому многие владельцы иномарок могут 
оценить достоинства этого устройства. 

ПРИНЦИП 

Антиблокировочная система - это ав- 
томат. обеспечивающий торможение в 
прерывистом режиме. Чтобы точнее по- 
нять суть дела, представим себе, что мы 
едем на отечественной легковой машине, 
на которой никогда не было АБС. Вспом^ 
ните шоферскую науку: в дождь, в голо-^^-а 
лед, на укатанном снегу нельзя резко тор-';^^- 
мозить "в пол”. Тормоз не выжимают до 
упора, а "качают” педаль: надавил - и сра- 
зу слегка отпустил, снова надавил - отпу- 
стил и так до полной остановки. Часто да- 
же экстренное торможение не спасает от 
наезда на внезапно возникшее препятст- 
вие, но еще можно сманеврировать и уйти 
от столкновения - надо только отпустить 
тормоз. Но... водитель инстинктивно да- 
вит на педаль и становится заложником 
заблокированных колес. 

Посмотрим, что происходит с автомо- 
билем при резком и прерывистом тормо- 
жении. Итак, педаль выжата, давление 
тормозной жидкости в контурах макси- 
мальное. колодки прижаты к барабанам и 
дискам. Но автомобиль все еще движется 
по инерции! Пока колеса вращаются, сила 
трения в точке контакта колеса с дорогой 
значительно выше, чем когда колеса за- 
блокированы. Грубо говоря, пока колесо 




пи 






На скользком покрытии машину с АБС 
(вверху) гораздо легче удержать на за- 
данной траектории. 


вертится, оно цепляется, хватается проте- 
ктором за дорогу, даже скользкую. Но вот 
сработали тормоза, колеса остановились, 
потеряли часть своих сцепных свойств, и 
машина уже не катится, а скользит по до- 
роге. Прерывистое торможение позволяет 
выгодно чередовать блокировку и каче- 
ние. Педаль нажата - давление жидкости 
повысилось, колодки сжали диски или ба- 
рабаны, колеса теряют скорость, вот-вот 
остановятся и начнут скользить. Но в этот 
момент педаль отпущена - давление упало 
и сцепление колес с дорогой восстанови- 
лось. Настало время снова притормозить, 
не позволить колесам раскрутиться, чтобы 
вскоре, опять слегка отпустив педаль, не 


дать заскользить. Конечно, тормозноі 
путь при этом увеличится, зато машина по- 
прежнему слушается руля. Опытный води- 
тель-профессионал знает, на каком рас- 
стоянии надо начинать прерывистое тор 
можение, чувствует, когда надо притормо 
зить, а когда отпустить педаль. И все ж- 
дело это тонкое, ошибиться легко. А есл» 
за рулем "чайник”?.. Да и опытного шофе 
ра не грех избавить от лишнего напряже 
ния, доверив прерывистое торможение к 
человеку, а электронному устройству. 

ТАК ОНА РАБОТАЕТ 

Классическая АБС состоит из эле» 
тронного блока управления, гидроагрегі 
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~і губчатых колец и датчиков скорости 
аа^чия колес. Зубчатое кольцо установ- 
-а ступице и вращается вместе с ко- 
■гсс«. Датчик же расположен на расстоя- 
' '-2 мм от кольца, но уже на неподвиж- 

^эсти подвески. По мелькающим мимо 
т ‘ .'чам кольца он определяет скорость 
;^а_ечия колеса и постоянно информиру- 
•г” : -ей блок управления. Благодаря одно- 
гг-тѵ^нной работе всех датчиков блок по- 
~ :?="0 следит за скоростью вращения ка- 
'»ЦЕгг колеса. Когда водитель слишком 
: ' : -ажимает на тормоз, скорость вра- 
_ - - 'Я колес уменьшается настолько, что 
іс^-.'кает угроза блокировки и потери 
і^"-'€ния шин с дорожным покрытием. 
Б-> управления отслеживает это и в нуж- 
момент открывает электромагнитные 
■ гидроагрегата, вмонтированного 

; “гомозную магистраль. Клапаны откры- 
= г'с-с«. и сливной насос агрегата начина- 
-■ — качивать жидкость из контуров. Дав- 
'—■ч “здает, колодки разжимаются, сцеп- 
колес восстанавливается. Как толь- 
г — оа'-іиков поступят сигналы, что коле- 
- :~я~о набрали определенную скорость. 
■а."=-оі будут перекрыты, давление жид- 
г-г"-» снова возрастет 
і : о^ель-то не отпускал 
*=оа.*=!). колодки со- 
* тормозя колеса, 

'С "03 они снова начнут 
’ожэоваться, цикл по- 

і — гс>~ся 

образом, во- 
держит педаль 
■ -з'ой. а блок управ- 
■= и гидроагрегат. 

■■коуя давление тор- 
: :-с-> жидкости, то при- 
~ ^•.і-.'вают колеса, то 
діЕ^г* 'ч "оовернуться и 
даѵг'М обеспечива- 
~ ■гхвсь.вистое тормо- 
' ~ -ои котором автомобиль сохраняет 
^ ,: дг^«е«ость. Причем делается все это 
Е “ -ос.-имой даже для тренированного 
века быстротой - в секунду система 
4-10 раз притормозить колеса. В 
"сомозной путь автомобиля с АБС 
_а5*ся примерно на 8-10% на 
чдй дороге, а на сухом асфальте, 
несколько увеличивается по 
— с с машиной без АБС. 


Антиблокировочные системы бывают 
трех- и четырехканальные. На заднепри- 
водных и полноприводных автомобилях 
нередко устанавливают только три зубча- 
тых кольца с датчиками. Два находятся на 
передних колесах (каждый на своем коле- 
се), а скорость задних измеряет один, об- 
щий датчик. Зубчатое кольцо при этом не 
на ступице, а на редукторе заднего моста. 
Соответственно, в гидроагрегате только 
три электромагнитных клапана - два об- 
служивают передние колеса, один общий 
перекрывает контур, тянущийся к обоим 
задним колесам. При четырехканальной 
схеме каждому из четырех колес полага- 
ется свое собственное зубчатое кольцо, 
свой датчик и свой клапан в гидроагрега- 
те. Устройство переднеприводных машин 
с диагональным разделением тормозных 
контуров позволяет применять только че- 
тырехканальную АБС. К тому же такая 
схема позволяет более точно следить за 
скоростью каждого из колес. 

"ПЛЮС" СТРАХУЕТ В ПОВОРОТЕ 

Техника не стоит на месте - специа- 
листы фирм постоянно совершенствуют 



АБС модели МК-20. 


антиблокировочные систе- 
мы. Электроника нового по- 
коления учится точнее отслеживать ско- 
рость каждого из колес и приводить ее в 
соответствие со складывающейся обста- 
новкой; элементы АБС удается сделать 
компактнее, снизить размеры и массу все- 
го устройства. 

Заслуживает особого внимания ряд 
новинок немецкой компании "Ай-Ти-Ти- 
Аутомотив”, выпускающей антиблокиро- 
вочные системы (и. между прочим, не толь- 


ко их). Например, устройство "АБС-плюс” 
имеет блок управления с усоверщенство- 
ванным программным обеспечением. Та- 
кой компьютер не только следит за скоро- 
стью каждого колеса индивидуально, с вы- 
сокой степенью точности обрабатывая ин- 
формацию о скорости вращения каждого 
из них, но и учитывает положение автомо- 
биля на дороге (благодаря дополнитель- 
ным датчикам - угла поворота передних 
колес, скорости поворота машины вокруг 
вертикальной оси). Это дает возможность 
добавить стандартной АБС дополнитель- 
ную функцию - помочь удержать автомо- 
биль в случае неожиданного маневра. 
”АБС-плюс” с такой ролью справляется. 

При повороте скорости правых и ле- 
вых колес неодинаковы, одно колесо мо- 
жет попасть на лед и начать скользить или 
блокироваться, а другое останется на ас- 
фальте и будет "цепляться" за него. Раз- 
ница в скорости колес возникает и при 
проезде неровностей дороги. "АБС-плюс” 
распознает такую разницу, и, когда води- 
тель нажимает на тормоз, электроника 
снижает или увеличивает тормозное уси- 
лие на каждом колесе индивидуально, 
компенсируя отклонение автомобиля от 
его вертикальной оси и позволяя водите- 
лю исправить некоторые ошибки. Допус- 
тим, входя в поворот, он повернул руль 
резко и-на слишком большой угол. Заднюю 
часть машины "бросает” к внешнему краю 



"АБС-компакт". Справа на главном тормозном 
цилиндре - электронный блок и блок клапанов. 


поворота - она может буквально встать 
поперек дороги. Если в этот момент ско- 
рость задних колес снизится, а скорость 
передних останется высокой, машина впи- 
шется в поворот. Наоборот, если водитель 
"недовернул" руль, возникает опасность 
вылететь с дороги. В этом случае надо 
снизить скорость передних колес, а зад- 
ние, вращаясь быстрее, "затолкнут" маши- 
ну в поворот. 

Стабилизировать положение- в пово- 
роте и избежать заноса можно также за 
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счет разницы в скорости левых и правых 
колес. Когда возникает опасность заноса, 
"АБС-плюс” уменьшает тормозное усилие 
колес, находящихся с внутренней стороны 
поворота, и притормаживает те колеса, ко- 
торые оказались с внешней стороны. Опыт 
показывает, что при объезде неожиданно 
появившегося препятствия водители час- 
то поворачивают руль на слишком боль- 
шой угол. "АБС-плюс” снизит тормозное 
усилие на внутреннем к повороту перед- 
нем колесе в значительно большей степе- 
ни, чем обычная АБС. Таким образом, ко- 
лесо и шина смогут передать большую бо- 
ковую силу. Одновременно повышается 
усилие на внешнем к повороту переднем 
колесе, при этом создается стабилизирую- 
щий момент, возрастает устойчивость. 

У ”АБС-плюс” есть еще одна особен- 
ность. Стандартная АБС вступает в работу 
при очень интенсивном нажатии на педаль. 
"АБС-плюс” подключается, когда водитель 


только слегка нажал на тормоз. Но и дейст- 
вует она плавно, начинает антиблокировку 
в нужный момент и в нужной степени. 

"КОМПАКТ" И ДРУГИЕ 

"Ай-Ти-Ти-Аутомотив" занимается так- 
же уменьшением размеров и снижением 
стоимости антиблокировочных устройств. 
Блоку управления и гидроагрегату требу- 
ется определенное пространство под ка- 
потом. У компактных автомобилей про- 
странство ограничено, каждый сантиметр 
на счету и проблема уменьшения габари- 
тов деталей АБС становится актуальной. 

Два с половиной года назад фирма 


выпустила систему МК-20, которая счита- 
ется одной из самых компактных АБС в 
мире: она весит всего 3 кг, размеры блока 
16x10x10 см. Электродвигатель сливного 
насоса получает питание по внутреннему 
кабелю, который проходит к блоку управ- 
ления через гидроагрегат. Такой кабель 
превосходно защищен от атмосферных ус- 
ловий и повреждений. Конструкцию кла- 
панов МК-20 можно смело отнести к про- 
изведениям инженерного искусства, а вся 
система не только компактна, но и надеж- 
на, легко монтируется. 

Но у ”Ай-Ти-Ти’’ есть и еще более ком- 
пактная модель - "АБС-компакт”. Ее раз- 
меры сопоставимы с размерами обычной 
тормозной системы, не оснащенной АБС. 
Блок управления, гидроагрегат и главный 
тормозной цилиндр объединены в один 
узел. По размеру вся система чуть больше 
тормозного бачка, она кажется маленькой 
коробкой на фоне "тарелки" усилителя 


тормозов. "АБС-компакт” обходится без 
сливного насоса и присутствующих в гид- 
роагрегате обычной АБС аккумуляторов 
низкого давления. Прецизионные клапаны 
перепускают жидкость из соответствую- 
щих контуров в бачок. Таким образом, при 
срабатывании АБС педаль будет посте- 
пенно опускаться. Однако создатели "ком- 
пакта” предусмотрели и ситуацию, когда 
педаль начнет приближаться к ограничи- 
телю и система дойдет до предела своих 
возможностей. Такое может произойти, 
например, при длительном интенсивном 
торможении с высокой скорости на скольз- 
кой дороге. В системе есть датчик хода пе- 


дали. Если он достигнет критической точ- 
ки, функция антиблокировки передних ко- 
лес отключится, однако задние по-преж- 
нему продолжат прерывистое торможе- 
ние, и машина не сорвется в занос. В та- 
кой ситуации можно на миг отпустить пе- 
даль - тогда жидкость вновь заполнит 
главный тормозной цилиндр и функции 
АБС восстановятся. 

Еще одна новинка компании - систе- 
ма автоматической стабилизации управ- 
ления (АЗМЗ), которая включена в допол- 
нительное оборудование "Фольксвагена- 
Гольф” нового, четвертого поколения. По- 
мимо основной (антиблокировочной) 
функции, новинка оснащена системой пол- 
ного тягового контроля (АЗР), которая 
препятствует пробуксовке колес во время 
резкого старта машины на дороге с неод- 
нородным покрытием (сочетание асфаль- 
та со снегом, льдом, жидкой грязью). Три 
датчика-сенсора измеряют угол поворота, 
степень отклонения от заданного направ- 
ления, поперечное ускорение, а высоко- 
эффективный компьютер и особый тор- 
мозной усилитель активно влияют на по- 
ведение автомобиля, даже если водитель 
не нажимает на тормозную педаль. Эта 
система способна не только управлять 
тормозами, но и при необходимости может 
уменьшить подачу топлива. 

Другие фирмы ('Бош", "Лукас", "Кел- 
си-Хейс") тоже работают над модерниза- 
цией элементов АБС. К примеру, швед- 
ская СКФ встроила датчик угловой скоро- 
сти и зубчатое колесо прямо в подшипник, 
из корпуса которого к блоку управления 
тянется провод. 

У нас в стране тоже разрабатывают- 
ся антиблокировочные системы (см. ЗР, 
1990, № 11), в первую очередь для тяже- 
лых машин - некоторых моделей грузови- 
ков и автобусов. Но о серийных АБС на 
отечественных автомобилях пока прихо- 
дится только мечтать. Для обеспечения 
надежности АБС нужна очень высокая 
культура производства, предъявляются 
высокие требования не только к электро- 
нике, но и к качеству узлов ходовой части. 
Блок управления должен быть устойчив к 
помехам от внешних электромагнитных 
воздействий, выход из строя АБС не дол- 
жен нарушать работу штатной тормозной 
системы. Способны ли российские авто- 
пром, электронная промышленность и 
"оборонка” выполнить эти и многие другие 
требования, создать современное, надеж- 
ное изделие - тема отдельного разговора. 
И все-таки мы надеемся, что когда-нибудь 
на нашем рынке появятся антиблокиро- 
вочные и противобуксовочные системы 
для массовых легковых машин. 
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Термин “сеть” мы употребили не слу- 
чайно, речь пойдет о системах для наблю- 
дения, регулирования и анализа дорожной 
обстановки на загородных шоссе и улицах 
больших городов. Системы такого типа 
пришли в Россию из-за рубежа,- где дока- 
зали свою эффективность. Выделим сре- 
ди них три основные группы: “МВД и ГАИ”, 
“Зеленая волна", “Автомаяки”. 

В первой группе интереса читателей 
заслуживают комплексы для компьютер- 
ного контроля и управления транспортны- 
ми потоками, а также системы опознания 
и идентификации автомобилей. С работой 
одного из таких устройств мы познакоми- 
ли в № 11 за 1997 год. Тогда речь шла о 
нарушителях скоростного режима, однако 
возможности не ограничиваются лишь вы- 
явлением горе-'’шумахеров”: система спо- 
собна не только выявить нарушителя ско- 
ростного режима, но и “запеленговать” 
криминальные автомобили. 

Выглядит это так. Специальная теле- 
визионная камера установлена на участке 
слежения и передает информацию в блок 
обработки - персональную ЭВМ. Камеру 
размещают на высоте 4-4,5 м над проез- 


Контроллер нового поколения. 

жей частью (идеально подходят мосты). 
Возможен и другой вариант, например ка- 
меры, “закамуфлированные” под светофо- 
ры, практически невидимые. 

Неся вахту круглые сутки, система 
способна заменить 70-80 сотрудников 
ГАИ. Она никогда не устает, а оператив- 
ность и стабильность работы не зависят 


от состава, плотности и скорости потока! 
Так, полный цикл обработки видеоинфорі 
мации о каждом объекте (автомобиле, 
длится 0,3 с. Сотруднику ГАИ на это пс 
требуется минут 15, да и то при условие 
что он имеет прямой выход в базу данньа 
Где наиболее эффективно могут помоч 
системы? Прежде всего - выявлять 
транспортном потоке “подозрительны^ 
автомобили. Например, те, чей номер 
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•сдцается прочтению (за?>язнен) либо от- 
г.тствует. По утверждению разработчи- 
•се. их детище способно “прочитать” но- 
•ео автомобиля практически на уровне 
х^'ельных возможностей человека. Но, 
«ак и человеку, умной машине не всегда 
— с будет по силам. Не рентгеном же про- 
сагчивать. в самом деле! Итак, “неопоз- 
«ачный объект” обнаружен, его приметы 
теоеданы на пост ГАИ. Инспектору оста- 
е-ся выудить “неряху” из потока и провес- 
опознание на месте. 

Вторая немаловажная функция (она 
ТГЯ 5 ИТСЯ в скором времени) - мгновенный 
>~оесс-анализ: соответствует ли марка 
2 Е~омобиля его государственному номеру, 
^х^стим, злоумышленники умыкнули но- 
•бса с “чистой” машины, но другой марки, 
• такой же, но иного цвета. Уверенный 
і себе "криминал” преспокойно выехал на 
Но вот автомобиль попал в прицел 
“^ечамеры, данные о нем поступают в 
_г-*оальный компьютер, где сравнивают- 
ся : "эталонными”. Заметив несоответст- 
вен автомобиль автоматически внесут в 
■-ес-іый список", а приметы нарушителя 
— н^едленно передадут на ближайший 
-X- ГАИ. 

3 будущем разветвленная сеть по- 
те слежения позволит определять мес- 
“т-адождение "криминального" автомоби- 


Центральный компьютер “зеле- 
ных" систем. 


ютер сети, который организует светофор- 
ный режим “зеленой волны", увеличивая 
скорость транспортного потока и тем са- 
мым снижая загазованность на неблаго- 
приятном участке. Упомянем также специ- 
альные датчики, собирающие информа- 
цию о составе потока (числе грузовых и 
легковых автомобилей), его скорости, 
плотности. Появляется возможность со- 
кратить количество автомобильных про- 
бок, увеличивая скорость движения транс- 
порта на 1 0-1 5%, при этом расход топли- 
ва снизится на 5-1 0%. 

И наконец, “маяки”. Это своего рода 
электронные аналоги номерных знаков, но 
с весьма полезными дополнениями. Кре- 
пят их в салоне у ветрового стекла (на 
легковых автомобилях) или в другом удоб- 
ном месте (на грузовых автомобилях, кон- 
тейнерах и т. д,). Маячок - по сути, мини- 
компьютер в защитном корпусе. Каждому 
маяку присвоен свой, персональный иден- 
тификационный номер, “вшитый” на заво- 
де. Встроенные элементы питания (акку- 
муляторы) обеспечивают работу устройст- 
ва в течение нескольких лет (в среднем 
около десяти), потом “электронную метку" 
заменяют новой. Устройство позволяет не 
только следить за автомобилем, но и, на- 
пример, оплачивать проезд по платным 
дорогам и стоянку. Еслй подключиться к 
глобальной навигационной системе, мож- 
но получать достоверную информацию о 
местонахождении транспортного средства 
(груза) и отслеживать его перемещение. 
Возникает резонный вопрос: сколько же 
стоит такое устройство? Оказывается, не 
так дорого. В зависимости от числа реали- 
зованных функций и “интеллекта" стои- 
мость “маячка" колеблется от $25 до 
80-100. Естественно, подключение к на- 
вигационным системам в расчет не вхо- 
дит, У нас в стране внедрение подобных 
систем состоится, видимо, нескоро, а за 
рубежом эксперименты с ними в полном 
разгаре. Скажем, такое устройство участ- 
вует в контроле за дорожным движением 
Хьюстона (США). 


ля вплоть до номера квартала, что суще- 
ственно осложнит жизнь угонщикам. Ин- 
формация с приметами нарушителя отпра- 
вится непосредственно в район его “дис- 
локации”, а потом уж в центр, что сущест- 
венно увеличит шансы на быстрое задер- 
жание. Весьма важно, что такие системы 
позволяют хранить информацию: это не- 
обходимо для анализа “предыстории собы- 
тия” (ДТП и т. д.). Естественно, столь мно- 
гофункциональная система дешевой быть 
не может - стоимость одной "точки” (теле- 
визионная камера + электронная начинка) 
оценивается в 8-10 тыс, долларов. Доба- 
вим сюда затраты на создание и поддер- 
жание обширной базы данных о зарегист- 
рированных автомобилях. Недешево, зато 
очень эффективно. 

“Зеленые” - автоматизированные сис- 
темы, поддерживающие экологический по- 
рядок в наиболее оживленных районах го- 
рода. Так, АО “Автоматика” из Омска пред- 
лагает систему для контроля загрязненно- 
сти городского воздуха: она позволяет из- 


“Маячок” - электронный номерной знак. 
А так выглядит считывающее устройство. 

мерять содержание газов СО, Н 28 , ЗО 2 в 
реальном масштабе времени. Специаль- 
ные датчики, фиксирующие концентрацию 
токсичных веществ, располагаются в “эко- 
логически неблагоприятных" местах - как 
правило, у границы перекрестка, ожив- 
ленного участка дороги и т. д. Информа- 
ция с них поступает в центральный компь- 
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КОГДА ДВА НЕ РАВНО, 


"Москвич-2141" 
в последнее время стал 
благодатным объектом 
для технического 
творчества: умельцы 
смекнули, что 
стандартный уфимский 
мотор можно доработать. 



Что делать, если двигатель вашего 
"Москвича” потребовал капитального ре- 
монта? Ясно, отремонтировать. А коли мо- 
тор уже разобран, почему бы не попытать- 
ся соорудить из него “нечто”. Так и посту- 
пил один из владельцев "сорок первого". 
Получился у него двигатель рабочим объ- 
емом 2 литра, который сильно отличается 
от серийного двухлитрового (см. ЗР, 1996, 
№2). Понятно, что вслед за мотором до- 
работке подверглись и другие системы ав- 
томобиля. Сравнить его мы решили с ре- 
дакционным “Москвичом", на котором ус- 
тановлен стандартный двухлитровый мо- 
тор со впрыском. Заодно оценили и его 
возможности. Но сначала несколько слов 
о самих автомобилях. 

ъ Создатели “самодельного" двухлитро- 
вого мотора (если быть точным, его рабо- 
чий объем - 1929 см^) попытались решить 
серьезную проблему серийного аналога. 
Дело в том, что уфимскому двухлитровому 
"трудно дышать": ведь ему по наследству 
досталась унифицированная головка ци- 
линдров от двигателя меньшего рабочего 
объема. Выпускная система “Москвича”, 
рассчитанная на полуторалитровый мо- 
тор, тоже участвует в “удушении" двигате- 
ля, создавая большое противодавление. 


Что было сделано? Прежде всего, до- 
работали впускные каналы: их сечение по- 
стоянно по всей длине. Диаметр впускных 
клапанов увеличен до 43 мм. Это макси- 
мум, чего можно добиться, не меняя в кор- 
не конструкцию головки. Дальнейшее уве- 
личение размера клапанов потребует из- 
менить углы их наклона к оси цилиндра - 
это, по сути, создание новой головки. Не- 
которым доработкам подвергли выпуск- 
ную систему, чтобы сделать выпуск более 
“свободным". 

Рабочий объем мотора возрос, по- 
скольку ход поршня увеличили до 85 мм. 
Диаметр цилиндра остался как у двигате- 
ля 1 ,7 л - те же 85 мм. Поршни - кованые, 
фирмы “Авиатехнология", поршневые 
кольца - “Гетце”. Микропроцессорная сис- 
тема зажигания разработана московским 
АО “ЭГА". У карбюратора “Солекс” измене- 
ны диаметры диффузоров и доработана 
главная дозирующая система. 

Теперь два слова о ходовой части и 
трансмиссии. Стойки и амортизаторы - 
стандартные, доработанные, под задними 
пружинами установлены проставки. Сцеп- 
ление - фирмы “Закс”, коробка передач - 
серийная, а вот передаточное число глав- 
ной пары увеличено до 4,22. 



Редакционный “Мо- 
сквич", оборудо- 
ванный распреде- 
ленным впрыском 
топлива. 


Коротко о другом автомобиле - ре-; I 
дакционном “Москвиче". Стандартны» 
двухлитровый мотор УЗАМ оборудовав 
распределенным впрыском топлива о- 
ЭГА, Сцепление - стандартная “корзина" с 
ведомым диском ВАЗ-2106. Передаточног' 
число главной пары - 4,1. Приводы колес 
фирмы 610. В передних стойках - газона- ■ 
полненные патроны “Плаза”, задние амор- 
тизаторы стандартные. 

Участников теста мы представили 
теперь о том, что они смогли показать 
Сначала провели замер на беговых бара 
банах технического центра “Би Лайн’ 
Стенд “Бош РІА-206” зафиксировал у ис- 
пытуемого автомобиля максимальную 
мощность 63 кВт/85 л. с. при 4970 об/мин 
Редакционный “впрыскач” показал 58.’ 
кВт/78 л. с. при 5020 об/мин. Абсолютны* 
результаты, прямо скажем, не выдающие 
ся, но главную задачу - сопоставить ис 
ходные показатели - мы выполнили. Те 
перь на дорогу. Чтобы уравнять шансъ 
обе машины обули в шины “Мишлен-ІѵаІР* 
185/70Р14. 

При проведении замеров “случилоо 
страшное”. Всегда достаточно резвыч 
двигатель редакционного “Москвича" пр 
казал результаты, достойные разве чт| 
потрепанного полуторалитрового мото; 
ра. Он, злодей, упорно не желал работаті 
как надо на низких и средних оборотам 
дергался, давал перебои и только поел! 
четырех тысяч с хвостиком вдруг просы 
палея. Неисправность оказалась “плавА 
ющей” - то мотор работает, как надо. '4 
опять начинает “показывать характег* 
Подловив момент, когда двигатель был* 
настроении, сделали контрольный замев 
Стало ясно, что мотор не столь и “кі^ 
лый”, как показалось сначала, но своеі^ 
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Игорь ТВЕРДУНОВ, Вадим КРЮЧКОВ. 
Фото Сергея Иванова 



Паоаметр 


Дорожные испытания автомобилей 

"Москвич-2141 2,0” 


‘'Москвич-2141 2,0І" 


зоемя разгона с места до 1 00 км/ч, с 
Е::емя прохождения 1000 м с места, с 
р. Зэемя разгона на І'.' , .средаче с 60 до 1 00 км/ч, с 
^1.1 =эемя разгона на V передаче с 80 до 120 км/ч, с 

>ва 

овг-оненту все же не- 
іа' эс.'ько уступает. Первый 
інос:> мы проиграли. Вместо 
іле~ 2 'с. чтобы махать кула- 
)Н5«а после драки, будем 
юс“*овиться к реваншу. 

Специалисты продиагнс 
ілкс-иоуют систему впрыска 
іта* модернизируют ее. За 
ра прошедший с установ- 
ін' «и -а автомобиль, в ее 
ис «с-струкцию внесено не- 
у« ма-'с усовершенствова- 
ин -іги Тогда и посмотрим, 

3." может впрыск... 

Эднако мы увлеклись 
;з:ими проблемами. А что показал тюнин- 
“:аь-' автомобиль? Прежде всего то, что 
■аа'ичение мощности не проходит бес- 
“■ад-о. и расход топлива недвусмысленно 
^ 3*0 указывает (см. топливно-скорост- 
-ае характеристики). Достижение лучших 
Сь эо-смических показателей всегда было 
й дд-мм из преимуществ впрыска. Дорабо- 
0 - "3: — зй мотор вкупе с измененной главной 
•с 'зсси субъективно оставляет впечатле- 
> а-сегата Очень “злобного” и... шумно- 
■г ~ даже на фоне нашего, далеко не само- 
( ~ "иізго автомобиля. Видимо, вмеша- 
6 “а'г-г-эо в систему выпуска дало о себе 

!- Е_е одно наблюдение касается езды 
: ічм-им дорогам. Благо, шины “Мишлен- 

•с'орые вели себя очень надежно и 
іуемо, избавили от забот, как бы 
даг-=_е зоемени не “поскользнуться" на 
'ъд не забуксо.пп'^ь беспомощно в 
перемете. На ледяной дорожке 


14.87 

35,85 

12,81 

24,04 


15,08 

37,07 



Гребного канала мы чувствовали себя до- 
статочно уверенно, чтобы не тратить вре- 
мя на борьбу с незапланированными зано- 
сами. Так вот. испытуемый автомобиль на 
скользком покрытии тоебует куда боль- 
шей строгости в управлении. Он входит в 
занос может и позднее, чем редакционный 
“Москвич”, но зато более резко, без “прг 
дупреждения". Водитель должен реагиро- 
вать мгновенно и точно. Если за рулем че- 


ловек невысокой квалификации - такое 
поведение явно не для него. Опытный же, 
которому по силам обуздать этого "коня' 
может порадоваться “немосквичовской” 
остроте реакций машины. Напомним, что 
все вышесказанное относится к езде по 
льду и снегу. 

Так стоит ли тем или иным путем усо- 
вершенствовать свой “Москвич"? Ведь ес- 
ли верить данным изготовителя, такую же 
мощность должен выдавать обычный дви- 
гатель объемом 1,7 литра. Повторим, не 
стоит считать приведенные выше цифры 
абсолютно точными - ради них двигатель 
нужно ставить на исследовательский мо- 
торный стенд, что гораздо более трудоем- 
ко. Нас-то интересовала разница в мощно- 
сти - мы смогли ее оценить. Кроме того, 
для оценки качеств двигателя очень важ- 
но, каковы его максимальный крутящий 
момент и характеристика момента. А 
здесь двигатели большего литража имеют 
неоспоримое преимущество перед своими 
конкурентами меньшего рабочего объема. 

Взвесив затраты и оценив собствен- 
ные потребности (не секрет, что для боль- 
шинства владельцев “Москвич” - утили- 
тарное транспортное средство, этакий се- 
мейно-дачный автомобиль), каждый волен 
решать, стоит ли тратиться на новый, бо- 
лее мощный мотор, заниматься ли модер- 
низацией своего - или оставить все, как 
есть. Одно можно посоветовать; заняв- 
шись ремонтом каких-либо узлов и агрега- 
тов, не скупитесь на покупку заведомо до- 
бротных запасных частей, будь то отечест- 
венные или импортные. Кстати, автомо- 
биль, о котором мы сегодня рассказали, 
создавался именно так: сначала “застучал” 
“родной" двигатель... и пошло, и поехало. 
А как далеко - это зависит, прежде всего, 
от намерений и возможностей владельца. 


Редакция благодарит 
сотрудников 8-го батальона ДПС ГАИ 
Московской области 
за содействие 
при проведении испытаний. 


і ~ 


Тюнинговый “Мо- 
сквич" с дорабо- 
танным двигате: 
лем рабочим объе- 
мом 2 литра. 
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Сергей ИОНЕС. Фото Сергея Герасимова 


Передвижные офисы (их также назы- 
нст автобусами бизнес-класса) широко 
ігслространены за рубежом. Они встре- 
-іотся и на наших дорогах. Самый рас- 
хостраненный в России вариант - аме- 
звланские вэны с броской внешностью: 
к:^зя многоцветная окраска, высокая 
^г-ша, врезанные в боковины иллюмина- 
■:сг или большие тонированные окна, 
"сясывающие машину подножки, кофр с 
~асным колесом на одной створке зад- 
двери и ведущая на крышу хромиро- 
гзг— ая лестница на другой, обилие светя- 
-я'тся ночью дополнительных фонарей, 
г- .-ои - комната, часто с претензией на 
; : ;лошь. У этих машин есть один сущест- 
;т--оій недостаток - астрономическая 
-г-а за новую примерно 150 тысяч дол- 
■асо5 да к тому же немалые эксплуатаци- 
ые расходы 

Если ■•американец” неподъемен по це- 

— а иметь офис на колесах хочется или 
хдіго необходимо, стоит приглядеться к 
“г-ественным машинам такого типа. Во 
зс.?-» мире бизнес-класс - продукция мел- 

с'ециализированных и тюнинговых 
типа “Чайки-сервиса” (см. ЗР, 1998. 
г-іаиболее подходящую для передел- 
■ ■ = ооис отечественную модель угадать 
-ч-г .дно. Это фургон ГАЗ-2705 - “Газель" 
:Д;Х--ои компоновки. Машина популяр- 
-і- а главное, намного просторнее, чем 
г-; / УАЗ, 

-а Газель", как и на “Волгу”. “Чайка- 
устанавливает более мощный 
’а-а-ть. Стосильный “четыреста вто- 
^ : которым фургон приходит с заво- 
да. :эм?.чяют на ЗМЗ-406.2 мощностью 
* : Всю “Газель приходится переби- 
основательнее, чем “Волгу”. До- 
"оиемлѳмой плавности хода уда- 
■ ~ановкой более мягких, чем стан- 
оессор, выпускаемых тем же 
заводом. У фургона это обора- 
заметным снижением грузо- 
- -'-^-сти, но компромисс оправдан: 
•Е~а=гсс^но. что в офисе на колесах бу- 

- ■ іаг-'г полторы точны груза или 15 


Есть и 'удобства", но 
вход в ту'алет - только 
“через улицу". 


ке размещены динамики ау- 
диосистемы, крючки-вешал- 
ки для одежды, выключатель 
света, поручень, чтобы дер- 
жаться при входе-выходе. А 
главное - в нижней части ус- 
тановлен отопитель для ка- 
бины и офиса. Кстати, “печ- 
ка" потребовалась довольно 
мощная: зимой ей придется 


пассажиров. А вот трястись на грузовых 
подвесках машине бизнес-класса никак 
нельзя. Основой для тюнинга служит гру- 
зопассажирский семиместный вариант 
ГАЗ-2705, с окнами в сдвижной двери и в 
левой боковине напротив нее. Офису по- 
лагается еще два окна - в правую и левую 
боковину на место заводских подштампо- 
вок вставляют стекла. Крайние сзади, уз- 
кие боковые окошки остаются “слепыми”. 
Все стекла офисного помещения тониро- 
ванные, на окнах сдвижные занавески. 

Кабина отделена от салона перего- 
родкой, в ней за спиной водителя сделано 
небольшое окно, его стекло опускается с 
помощью электропривода. На перегород- 


обогревать большое помещение фургона. 
Некоторые покупатели, особенно те, кто 
приобретает такую машину для семьи, ли- 
бо заказывают окно побольше, либо вооб- 
ще отказываются от перегородки. 

Посредине помещения друг против 
друга стоят два мягких дивана с высокими 
спинками и подлокотниками на двух чело- 
век каждый. Их можно разложить, пре- 
вратив в большую кровать. Вдоль правого 
и левого борта ниже уровня окон тянутся 
багажные отсеки. Нажимаешь кнопку - из 
левого, между сиденьями, электропривод 
выводит откидной столик и бар с четырь- 


Уютный, хотя и скром- 
ный салон. 


Офис на колесах от фирмы “Чайка-сервис". 


ПРЕДСТАВИТЕЛЬС 

I 'Офис на колесах" на базе "Газели" выпускает 
-ижегородская фирма "Чайка-сервис", уже 
знакомая вам по материалу "Бизнес-класс имени 
•чайки" (ЗР, 1998, № 1). 
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АВТОПРОМ 


ХОЛОДИЛЬНИК 

у России появились рефрижераторы 
международного уровня. 



мя подставками под бутылки или стаканы. 
В простенке между левыми окнами, прямо 
над столиком, висят лампа и кронштейн 
для мобильного телефона. С правой сто- 
роны, как раз напротив сидящих, в шкаф- 
чик вмонтированы аудиосистема с проиг- 
рывателем компакт-дисков и видеомагни- 
тофон, сверху на шкафу стоит телевизор. 
В правом заднем углу, у торцевой двери, 
находится раковина. Запаса воды на бор- 
ту хватит, чтобы вымыть руки и пригото- 
вить пищу. Левый задний угол отгорожен 
от всего салона наглухо, здесь находится 
биотуалет. В его помещение можно войти 
только через левую створку задней две- 
ри, и это неудобно: на ходу туда не попа- 
дешь, придется останавливать машину. 

Для отделки салона применены недо- 
рогие, но практичные материалы; лами- 
нированные ДСП. кожзаменитель. Сиде- 
нья и потолок обиты флоком или велю- 
ром, а пол - линолеумом. Машина также 
оснащена дополнительным аккумулято- 
ром, преобразователем напряжения 
12-220 вольт, холодильником, кондицио- 
нером и, конечно же, охранной сигнали- 
зацией. К сожалению, практически не 
подвергся улучшению интерьер кабины 
водителя. Зато несколько удивляет наве- 
ска на переднюю часть: решетка-кенгу- 
рятник и электрическая лебедка. Зачем 
эти “джиперские" принадлежности авто- 
мобилю с колесной формулой 4x2, кото- 
рый к тому же известен низкой проходи- 
мостью? Но кто знает, может, лебедка и 
пригодится, чтобы вытащить из раскис- 
шей колеи застрявший офис. 

Пока изготовлена только первая пар- 
тия офисов на колесах, но интерес к ма- 
шине большой. Ему способствует и срав- 
нительно невысокая цена - 130 тысяч 
рублей. Это несопоставимо с ценой зару- 
бежных автомобилей такого класса, на- 
много дешевле предлагаемых некоторы- 
ми фирмами “гибридов" из отечественно- 
го кузова и двигателя от иномарки. Мно- 
гие заказчики приобретают машину не 
для служебного, а для семейного пользо- 
вания: ведь офис на колесах почти анало- 
гичен кемперу, но опять же дешевле. 
Сравните “чайковский” бизнес-класс с 
“Мотохатой" за 52 тысячи долларов! Не 
исключено, что бизнес-'Тазель" найдет 
спрос и в некоторых зарубежных странах: 
заказ из Чехии уже поступил. А появле- 
ние на рынке конкурентов - аналогичных 
моделей других фирм только подчеркива- 
ет перспективность этой разновидности 
специализированных автомобилей. 



Изотермических кузовов с холодиль- 
ной установкой, называемых рефрижера- 
торами, в нашей стране выпускается срав- 
нительно немного. Большую часть прихо- 
дится покупать за рубежом. К сожалению, 
наши кузова не удовлетворяют требова- 
ниям Европейской экономической комис- 
сии (ЕЭК), потому за границу им путь зака- 
зан. Многие смирились, что и такой вид 
современной продукции нашим предпри- 
ятиям не по плечу. Многие, но, к счастью, 
не все: иначе на эту проблему взглянули 
на заводе “Тонар”, что в подмосковном по- 
селке Губино. Молодое предприятие уже 
завоевало немалую известность своими 
прицепами и специальными кузовами. На- 
помним, что за активное развитие произ- 
водства и широкую программу продукции, 
отвечающей требованиям времени, оно 


“Газель” с изотермическим полуприцепом « 
сандвич-панелей выглядит вполне современнс 

было отмечено в 1995 году почетным прі 
зом журнала “За рулем”. 

Ныне “Тонар” привлек внимание спі 
циалистов тем. что здесь освоено прои' 
водство так называемых сандвич-панеле 
для изотермических кузовов. Тех самы 
панелей, что отвечают требованиям ЕЭ’ 

В чем же преимущества новой коне 
рукции? Прежде теплоизолирующий сло( 
кузова набирался из листового пенопл; 
ста. Он не нес никакой силовой нагрузю 
поэтому наружная и внутренняя обшив- 
панелей (заметим, довольно толсть 
стальные листы) крепились металличі 
скими элементами - уголками, распори 
ми. Через эти “мостики”, а также воздуі 


Пресс с подогревающимися плитами позволяет делать панели длиной более 13 метров! 
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Фрагмент сандвич-панели. В пресс-форму до за- 
ливки укладывают крепежные элементы (бру- 
ски, стальные пластины) и пластмассовые труб- 
ки для прокладки проводов. Панель пола по- 
крыта листом из прочного алюминиевого спла- 
ва (полоска внизу). 


торов, но и для строительства. Итак, зали- 
вочная машина и инструмент куплены в 
Германии, а вот пресс и пресс-формы то- 
наровцы изготовили сами. Линия обош- 
лась в 1 млн. 100 тыс. дол- 
ларов и, по расчетам, 
должна окупиться за че- 
тыре года. Возможно, это 
произошло бы раньше, но 
пока все материалы для 
панелей приходится поку- 
пать за границей. Скажем, 
облицовочную сталь везут 
из Финляндии. Она имеет 
семь слоев покрытия: два 
- для адгезии с пенополи- 
уретаном; пять, с лицевой 
стороны, лакокрасочного 
и, наконец, защитная тех- 
нологическая пленка. Сто- 
ит ли говорить, что смесь 
для получения пенополиуретана тоже им- 
портная. 

К чести “Тонара”, зарубежные бизнес- 
мены знают это предприятие не только 
как закупщика высококачественного обо- 
рудования и сырья. Они и сами готовы по- 
купать его продукцию. Скажем, уже за- 
ключено соглашение с финскими предпри- 
нимателями о техническом и дилерском 
сотрудничестве. Стало быть, скоро можно 
будет встретить иностранных перевозчи- 
ков с рефрижераторами из подмосковного 
поселка. И порадоваться, что у нас теперь 
могут делать современные, конкуренто- 
способные кузова-холодильники. 


полости между листами 
г*^-опласта тепло легко “про- 
©гсалось” внутрь фургона, в 
сзс»ие дни почти до нуля сни- 
эффективность работы 
*сг;сильной установки. 

А как с этим у новинки? 

Ьпѵ коротко - сандвич-пане- 
-ишены подобного недос- 
поскольку у них наруж- 
ен: и внутренняя обшивки 
*т:,т;-чо соединены вспенен- 
«-аік полиуретаном. А он от- 
.»г— о выполняет не только 
*=і&г-сѵ30лирующую функцию, но и частич- 
•=с ігченяет силовой каркас, необходимый 
е -елях обычной конструкции. К тому же 
е^'.^ствие металлических элементов, 
езьзывающих обшивки, снижает теплопе- 
й^чу через панели в три (!) раза. 

3 результате прочность и полезный 
эЕ'эеѵ нового кузова заметно выше, чем у 
'■^Кѵя.-его при том же габарите, а вес поч- 
.•=4 треть ниже. Это поз- 
перевозить больше 
"•за а значит, снизить 
:г-а=^»>ость его доставки. 

“5г« = -пважно и то, что 
'т ..--еский ресурс нового 
1 *.эс=а составляет 9-10 
- весьма высокий по- 
•ааэ'ель. 

"ехнология изготовле- 
■=5 -ззых (для нас) пане- 
=«т*’ заимствована у немец- 
V- гиом. имеющих боль- 
«іСг Г":' ИХ производства 
- “-“С для рефрижера- 


• ^ ішеет ни одной ржавеющей детали. Пет> 
~~ооы и крепеж - из нержавеющей стали. 

«уэова соединяют с полом односторон- 
:<.'^пками, загерметизировав предвари- 
. гтъік вспенивающимся составом. 


МИГАЛКА 

"МЕРСЕДЕС" в СИБИРИ 

Под Красноярском, на Сосновоборском 
заводе автоприцепов, началась сборка го- 
родских автобусов "Мерседес” из турецких 
комплектующих. В 1998 г. должно быть выпу- 
щено 200 машин. В перспективе эту цифру 
планируется увеличить до 1000. 

приаднь для БОЛЬШЕГРУЗОВ 

На границе Украины с Россией, возле 
города Глухов Сумской области, начато стро- 
ительство современного автопорта. Его 
проект соответствует международным стан- 
дартам и предусматривает разнообразный 
сервис для водителей и пассажиров. Это, 
прежде всего, гостиница, сеть общественно- 
го питания, бытовые и медицинские услуги. 

ПОРОДНИЛИСЬ МАЗ ино МАН 

в Минске подписан договор о создании 
белорусско-германского СП по производст- 
ву грузовых автомобилей "МАЗ-МАМ", В ус- 
тавном фонде концерну МАН принадлежит 
51%. На предприятии будет занято около 
1 000 рабочих. 

СП будет производить седельные тяга- 
чи с колесной формулой 3x2 и 6x4 на шасси 
Минского автозавода с двигателями и каби- 
ной МАН. В дальнейшем кабина будет полно- 
стью изготавливаться в Минске. 

В этом году СП выпустит около 500 тя- 
гачей, отвечающих экологическим требова- 
ниям ”Евро-2”, а к 2001 г. достигнет проект- 
ной мощности - 3000 машин в год при рабо- 
те в одну смену. 

УКРАИНСКО^РОССИЙСХАЯ "ВОЛГА" 

Симферопольский автосборочный за- 
вод акционерного общества "КрымавтоГАЗ- 
сервис” начал выпускать по заказам модель 
ГАЗ-3110. Цена этого автомобиля, в созда- 
нии которого участвуют многие украинские 
предприятия, - 48 000 гривен (примерно 25 
300 долларов). 

ЧЕХИ НЕ БРЕДЯТ ИНОМАРКАМИ 

Чехия относится к странам, где гражда- 
не покупают, в основном, национальные ав- 
томобили. В 1997 г. из каждой тысячи про- 
данных в этой стране машин 55 имели марку 
"Шкода". На втором месте "Форд" - с резуль- 
татом всего 8%. 

"ТАВРИЯ", "ЮГО" И "АРО" 

ИЗ ОДНИХ ВОРОТ 

Польская фирма "Дамис", собирающая 
"таврии” с широким использованием мест- 
ных комплектующих, занялась также сбор- 
кой югославских ”Юго” и румынских вседо- 
рожников АРО. Сборка - или, как говорят 
поляки, монтаж ведется на предприятии 
"Дамиса" в Лодзи. 
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Подробности будущей модернизации 


Леонид САПОЖНИКОВ 


Как известно, СП "Дзу-АвтоЗАЗ” (см. 
ЗР, 1997, № 11) планирует выпускать, кро- 
ме корейских моделей "Нексия”, "Ланос”, 
"Нубира” и "Леганза”, модернизированную 
"Таврию" (150 тысяч' в год). Модернизация 
предусмотрена в два этапа. На первом, ше- 
стимесячном, который закончится к маю, 
"Таврия” должна обрести некоторые новые 
черты, а главное - стать не менее качест- 
венной, чем была в свои лучшие годы. 

СНАРУЖИ ОНА ПОХОРОШЕЕТ 

Очень хотелось бы сказать: "Завод 
ожил!”. Но пока что я видел лишь призна- 
ки воскрешения. В цехах, забывших чело- 
веческий голос, появились специальные 
бригады, занятые ревизией и ремонтом 
оборудования, наведением элементарного 
порядка. Одновременно идет смена по- 
ставщиков; теперь тем, кто прежде слал 
"некондицию”, дают от ворот поворот. 

Писать, а тем более читать об этой 
рутинной работе неинтересно, но ее пло- 
ды должен сразу заметить и оценить по- 
требитель. Уйдут в прошлое постыдные 
зазоры между элементами кузова, сквозь 
которые могла протиснуться если не кош- 


ка, то мышь. Лакокрасочное покрытие ме- 
талла, напоминавшее в последнее время 
шагреневую кожу, станет гладким. 

- Постараемся четко выдерживать 
три комплектации: "стандарт", "норма” и 
"люкс”, - сказал мне главный конструктор 
автозавода Юрий Плечун. - "Стандарт" - 
базовая, самая скромная, хотя и качест- 
венная. "Норма” - средняя. "Люкс” - с пол- 
ным комплектом, как говорят "прибамба- 
сов”, с улучшенными окраской кузова и от- 
делкой салона, 

Конечно, появятся и чисто конструк- 
тивные новшества - на первом этапе толь- 
ко те, которые не требуют новых штампов 
и пресс-форм. Здесь бы уместно предло- 
жить читателю фотографии модернизиро- 
ванной 'Таврии”, тем более что в дизайн- 
центре от корреспондента ЗР ничего не 
скрывали. Однако новые элементы встре- 
чались там во множестве вариантов, не 
объединенных в одно целое по простой 
причине. Часть из них предложили корей- 
цы, а часть - "АвтоЗАЗ", и сторонам еще 
предстояло выбрать вместе лучшие реше- 
ния или найти компромиссные. А пока лишь 
перечислю наиболее заметные новшества. 


Изменится облицовка радиатора 
станет более узнаваемой и современной 
(я насчитал с десяток вариантов). 1 

Появятся новые, более элегантные] 
декоративные колпаки колес - без архаичі 
ных резиновых держателей, с пружинные 
креплением. В комплектацию "люкс” может' 
войти колпак, имитирующий литой диск. I 
На двери задка чуть ниже стекла раэ-І 
местится спойлер - для красоты, но также] 
и для того, чтобы сделать воздушный по 
ток в этой зоне менее турбулентным і 
уменьшить забрызгивание заднего стекла 
На смену убогим наружным зеркалаі 
придут более удобные и безопасные, і 
увеличенной площадью. Кстати, наиболе( 
вероятный поставщик зеркал - калужски! 
"Промавтоком”. 

- Если успеем, - сказал Плечун, - т 
уже на первом этапе увеличим ширину ко 
лесных дисков до 4,5 дюйма (для нашей ши 
ны это нормально). Благодаря новой конса 
рукции и новому материалу диска повысив 
ся его жесткость. Нужен герметичный, 
сминаемый диск под бескамерную шии 
Рассчитываем и на польских поставщика 
и на Кременчугский колесный завод. 
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Чтобы закончить с внешностью, взгля- 
-еѵ на бамперы. Похоже, здесь корейской 

* .чоаинской сторонам всего трудней бу- 
^ прийти к компромиссу. Корейцы наста- 
ивают окрашивать бамперы по моде - в 
-зе* кузова. Но выступающие угловатые 
бамперы "Таврии” - изначально черные, 
-“С как бы выносит их за скобки - и по цве- 

к по пластике. Динамичный силуэт авто- 
«юб^-ля воспринимается отдельно от них и 
гг'.'ядит довольно изящно. С бамперами 
-=в-а кузова в профиль сразу станет гру- 

тяжелее, медлительнее. Дизайнеров 
Іау это не смущает: им важна мода. Свои 
"в смотрят на "одноцветную" ’Таврию” в 
з<зайн-центре с выражением страдания на 
Их предложение - оставить бампе- 
Э: контрастными, только черный цвет за- 
■6-кть на благородный серо-графитный. 

» -то нового ВНУТРИ? 

Изменений в салоне будет немного: 
= что требует изготовления новых 
-сесс-форм, отнесено ко второму этапу 
•слернизации. Именно поэтому нельзя по- 
«2 оассчитывать на новую панель прибо- 
33= хотя жгут проводов будет другим - из 
эс.-ее тонких проводов, бандажированных 
■ “ециальный пластмассовый профиль, 
-■-евое колесо тоже до поры останется 
~-=жним по дизайну, то есть морально ус- 
"воезшим. Однако делать его будут из по- 
'.ѵягкого материала, благодаря чему - 
«эвестный психологический эффект! - оно 
ічіет восприниматься на ощупь более 
“г'стым, чем есть на самом деле. 

Спинки передних сидений, изменив 
зсй профиль, станут более дружествен- 
-:=ми к пояснице, а кроме того, обзаведут- 
ся хорошо выраженными боковыми под- 
лесжками. Но эта работа, скорее всего, 
»мет больше шести месяцев и перейдет 
-2 =*орой этап. 

Солнцезащитные козырьки обретут 
г_е одну степень свободы - станут пово- 

ЗГ“-ЫМИ. 

- Будет и зеркальце с внутренней сто- 
~-ь'. - сказал главный конструктор. - 
С-саза не знаю, а слева - точно. 

Что ж, водители-женщины наверняка 
Т-. оценят. 

Шторка, которую надо натягивать, 
-—бы прикрыть багажное отделение, ус- 
~‘-ѵ- место твердой полке из стеклона- 
тсг-енного полипропилена (оснастка для 

* изготовления есть уже давно, но все 
•»--з руки не доходили). На опорных пло- 
ч— зх этой полки предусмотрены места 

:.<намиков аудиосистемы. Комплекта- 
-«■3 люкс" и, возможно, "норма" будет 
э*лс-ать в себя корейскую магнитолу или 

■3*зл/НИК. 


При упоминании о музыке мне сразу 
вспомнилось противное жужжание насоса 
в бачке заднего стеклоомывателя. 

- Мы уберем этот бачок из багажного 
отделения. - пообещал Плечун. - Хотим раз- 
местить в моторном отсеке общую емкость 
для обмыва обоих стекол с двумя насосами. 
А освободившееся место в правом заднем 
углу багажника можно будет снабдить креп- 
лениями для хранения инструмента. 

Я размечтался: 

- И подсветку багажника хотелось бы! 

- Такое предложение проработали, как 
и целый ряд других. Но приходится считать- 
ся с жестким ограничением: автомобиль 
должен стоить не более 3500-4000 долла- 
ров. Расчеты показывают, что иначе он не 
найдет широкого спроса на рынке СНГ. 

ПРИТИРКА ДВУХ МИРОВ 

Второй этап модернизации рассчитан 
на 1 8 месяцев, и говорить о деталях рано- 
вато. Здесь позиции сторон расходятря 
еще заметнее, чем в вопросе о цвете бам- 
пера. Специалисты "Дэу” считают главным 
улучшение внешнего вида автомобиля. И в 
угоду красоте (как они ее понимают) порой 
готовы пожертвовать даже удачными тех- 
ническими решениями. Нашим конструкто- 
рам, за многие годы приученным молиться 
не на психологию потребителя, а на пока- 
затель технического уровня, такой подход, 
мягко говоря, непонятен. 

Конкретный пример. Корейцы предла- 
гают на втором этапе сделать врезной ка- 
пот аллигаторного типа. Но тогда запасное 
колесо должно уйти из моторного отсека 
назад. Минусы - уменьшение полезного 
объема багажника и необходимость выгру- 
зить все вещи, чтобы достать запаску. Но 
эти потери не на виду, зато более эффект- 
ный капот - вот он, перед глазами... 

Конечно, измениться должен не толь- 
ко капот. Корейцы представили пластили- 
новый макет в натуральную величину (ле- 
пили поверх серийной "Таврии”). Проще, 
пожалуй, назвать элементы, которые ос- 
тались прежними: боковина, боковые две- 
ри, крыша и стекла. Запорожские констру- 
кторы считают, что такой громадный объ- 
ем переделок только ради нового внешне- 
го вида нецелесообразен. Тогда уж стоит 
добавив немного изменений, получить ку- 
зов с улучшенными характеристиками - 
более прочный и т. п. 

Впрочем, как подчеркнул Плечун, все 
эти противоречия преодолимы. Это нор- 
мальный процесс притирания друг к другу 
далеких школ и ментальностей. "Корей- 
ские и украинские люди очень разные”, - 
справедливо заметил на ломаном русском 
языке один из менеджеров "Дэу". 


Какой же будет гамма моделей мо- 
дернизированного семейства? 

- Хотим начать в апреле с хэтчбека 
1102, - сказал мне технический директор 
"АвтоЗАЗ" Михаил Герасько. - В августе, 
думаю, сможем делать параллельно с ним 
небольшими партиями пятидверный псев- 
доседан 1103 - многие видели его на Рос- 
сийском международном автосалоне 1995 
года (или читали о нем в ЗР, 1995. № 8 - 
ред.). "Дану" - пятидверный ЗАЗ-1105 и 
пикап будем выпускать по заказам. 

- Сколько автомобилей рассчитывае- 
те сделать в этом году? 

- Сорок тысяч... 

Предвижу нетерпеливый вопрос чи- 
тателей: а двигатель? Решено оставить 
"родной" мелитопольский МеМЗ-245. Его 
экспертизу по заказу ”Дэу'' провели специ- 
алисты фирмы "Порше” и выставили на 
удивление хорошую оценку. 

- По их мнению; - говорит Плечун, - 
этот двигатель при добротном изготовле- 
нии может продаваться и в Западной Ев- 
ропе - только не в карбюраторном вариан- 
те, а с распределенным впрыском. Они 
считают также, что небольшими конструк- 
тивными изменениями можно заметно 
улучшить его показатели, 

- А как же МеМЗ-301 , проходящий ис- 
пытания в ЗР на "Дане"? 

- Возможно, он появится На втором 
этапе. 

Вот такая идет работа по возрожде- 
нию украинского "народного автомобиля”. 
Виноват, теперь уже корейско-украинско- 
го. "Таврия" наконец-то увидела дальние 
страны: двенадцать машин изучают и ис- 
пытывают в Сеуле, две - в лондонском 
техническом центре "Дэу", одну - в мюн- 
хенском. По выражению Плечуна, "процес- 
сы идут там и здесь одновременно”. 

Есть, правда, еще один, не менее 
важный процесс - экономический. "Дэу" 
вместе с "АвтоЗАЗом” настойчиво добива- 
ются усиления таможенных ограничений 
на ввоз в Украину подержанных иномарок. 
Ведь нет уверенности, что потребители, 
напуганные плохим качеством "Таврии”, 
не предпочтут ей - по крайней мере, на 
первых порах - что-то старое, но загра- 
ничное. Репин мог бы сейчас создать но- 
вую впечатляющую картину: "Запорожцы 
с корейцами пишут письмо украинскому 
премьеру". Грубо говоря, основная мысль 
"письма” сводится к тому, что если ограни- 
чения не введут, "то й дила нэ будэ”. 

К этой баталии мы еще вернемся. Хо- 
чется думать, что независимо от ее исхода 
"тавруша”, как ласково называют 'Таврию" 
ее российские приверженцы, вновь- появит- 
ся на наших дорогах, заметно похорошев. 


І 

і 
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ТЕХНИКА 


ОРОЖНИК 


ШШ 

"ДОЗОР" - потомок "НИВЫ" 

На последнем Российском международном автосалоне эта машина, 
стоявшая на стенде "Дэу", неизменно привлекала внимание... 



Рама, она же - бампер, она же - защита. 



Как ни популярна "Нива", но за двадцать 
лет все-таки устарела. Вот и "освежают” ее 
владельцы и тюнинговые мастерские в меру 
своих сил. То навесят "кенгурятник” и пласти- 
ковые облицовки, то установят широкие низ- 
копрофильные колеса и "подожмут” мотор. 
Но, оказывается, вазовский вездеход может 
выступать и в роли агрегатного "донора"... 

В общем, это нормальная автомобиль- 
ная практика - вспомним хотя бы Англию. 
Там процветают фирмы, занимающиеся по- 
стройкой кит-каров с агрегатами самых раз- 
ных машин. Берется двигатель и шасси ка- 
кого-либо автомобиля, изготавливается из 
пластика оригинальный кузов, навешивает- 
ся на стальную пространственную раму - и 
пожалуйста, из ворот выезжает хоть старо- 
модный "Морган”, хоть экстравагантный 
"Маркос”. Покупатели таких машин не 
встретят проблем с техническим обслужи- 
ванием - внутренности-то от массового 
"Форда" или "Ровера”. 

Тем же путем пошли на ростовском за- 
воде "Красный Аксай", где собирают корей- 
ские автомобили "Дэу". Что же, опыт закру- 
чивания гаек здесь накопили - а теперь взя- 
лись за самостоятельное конструирование. 

Главное условие, стоявшее перед раз- 
работчиками, - максимально использовать 
серийные отечественные агрегаты. А пото- 
му за основу будущего вседорожника взяли 
агрегаты "Нивы" ВАЗ-21 213: двигатель, ко- 
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робку передач, "раздатку” и мосты. Решено 
было несколько удлинить базу, дабы избе- 
жать присущего короткобазным автомоби- 
лям "козления”. Из-за этого пришлось на ме- 
сто короткого переднего карданного вала 
установить задний, более длинный. 

А вот кузов, точнее, раму из металли- 
ческих труб и пластиковые панели облицов- 
ки, "изобретали" сами. Дизайн-проект раз- 
работали в цехе опытно-экспериментально- 
го производства, здесь же сварили раму. 
Выклейку пластиковых панелей доверили 
одной московской фирме - она изготовляет 
ванны на заказ. Пока материал облицовки 
французский, но со временем, когда машина 
пойдет в серию, будет заменен отечествен- 
ным, да и производить панели будут на 
"Красном Аксае”. 

Посмотрим на вседорожник: лаконич- 
ные формы роднят его с "Джипом-Рэнглер”, 
вот только передняя часть несколько тяже- 
ловата. Хотя это не так уж важно, главное - 
атрибуты "настоящего” вездехода: широкие 
колеса-”лапти” на литых дисках, запаска на 
заднем борту и мощные трубы каркаса; от- 
крытые взгляду, они опоясывают всю маши- 
ну. На выбор предоставляют несколько вари- 
антов кузова: открытый, без дверей для тех, 
кому главное - блеснуть экстравагантно- 
стью. Есть вариант с мягким съемным вер- 
хом и обычными дверями - этакий утилитар- 
ный: хочешь - возишь длинные доски, а хо- 
чешь - катаешь длинноногих девочек. Двер- 
ца багажника откидывается вниз, как на "уа- 
зике", а стекло - вверх на пневматических 
пружинах. Есть и машина с жесткой крышей. 

Широкая дверь позволяет водителю 
удобно сесть на свое место. А не слишком 
выступающая за габариты труба-порожек не 
испачкает брюки в ненастную погоду, как 
бывает на некоторых вседорожниках. Двер- 
ной замок взят от "Газели”: ручка размещена 
на торце двери в углублении, кузова. Очень 
удобно - потянул и готово, дверь открылась. 

Кресла и заднее сиденье - от стандарт- 
ной "Нивы”, так что все регулировки оста- 
лись прежними. Вот только хочется надеять- 
ся, что для "Дозора" улучшат хлипкую конст- 
рукцию передних кресел - хотя бы усилят ее 
проваркой заводских швов. Ну а к заднему 
сиденью претензий нет: кто ездил в "Ниве", 
знает - для двоих вполне удобно, а троим 
придется потесниться. 


Передняя панель - "сборная солянка”. 
Приборы взяты от "шестерки", подрулевые 
выключатели и кнопки - от ВАЗ-2108. Па- 
нель приборов ростовчане изготовили сами, 
и, между прочим, очень неплохо. Педальный 
узел с "Нивы”, а вот рулевое колесо - от 
"Москвича”. В общем, салон прост и функци- 
онален, под стать грубоватой внешности. 

Что же, подгоним кресло и в путь. Вот и 
первая загвоздка. Подобрать удобное его 
положение не так-то просто - уж больно не- 
удачно установлен руль, да и регулировки 
колонки пока нет. Отсутствие гидроусилите- 
ля - тоже явный минус. Еще матушка "Нива" 
требовала изрядного усилия: при парковке 
приходилось основательно попотеть. Здесь 
широченные колеса и неудобная посадка 
превратили руль в этакий тренажер для бо- 
дибилдинга: водителю приходится отрывать 
спину от кресла, чтобы налечь на руль всем 
телом. Выход только один - установка гид- 
роусилителя, что увеличит цену машины 
примерно на $2000. 

В движении "Дозор” напоминает праро- 
дителя: та же вялая динамика разгона и 
шум в салоне. Ну, с двигателем ничего не 
поделаешь, а вот с шумами можно и должно 
бороться. Наверное, при мелкосерийном вы- 
пуске следует тщательно балансировать ва- 
лы, добиваться соосности "раздатки" с ко- 
робкой передач. А по максимуму - нужна пе- 
реборка чуть не всех узлов заводского изго- 
товления с заменой дефектных деталей. 
Ведь не секрет, что нынешнее качество ва- 
зовских машин далеко от идеала. (Конечно, 
такая доводка тоже отразится на цене.) 

Довольно неприятную штуку сыграл с 
автором педальный узел. Мало того, что пе- 
дали расположены близко друг от друга, так 
еще и чуть смещены в сторону. И один из по- 
воротов едва не стал роковым. Разогнав- 
шись на спуске с небольшой горки, перед по- 
воротом пришлось слегка притормозить. Но 
нога вместо педали тормоза угодила прямо 
на газ... 

Как любой кит-кар. новый вседорожник 
обладает многими достоинствами и недос- 
татками "материнских” автомобилей. Навер 
няка, в процессе производства конструкция 
ростовчан будет совершенствоваться. Й 
подсказывать направления для этого буду* 
владельцы. В том, что их окажется доста- 
точно, на заводе не сомневаются: ведь уже 
много автолюбителей, для которых главное 
- выглядеть не как все. А "Мерседесом” илі 
БМВ кого сегодня удивишь? 

Краткая техническая характеристика 
аітомобиля “Дозор” 

Размеры, мм: длина - 4050; ширина - 1880; вы- 
сота - 1880; база - 2470; колея - 1520; дорож- 
ный просвет - 245. Масса - 1100-1200 кг в зо- 
висимости от комплектации. 
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РАЦИОНАЛЬНЫЙ ВЫБОР 

Диапазон цен от 20 до 30 тысяч дояяоров 

В диапазоне цен от 20 до 30 тысяч долларов можно выбрать 
весьма комфортную и надежную машину - от компактного хэтчбека 
до вместительного мини-вэна, а то и спортивное купе или вседорожник. 


Антон УТКИН 


Новые автомобили за $20 000 - 
30 000, три-четыре года назад почти 
не имевшие спроса в России, все ча- 
ще встречаются на наших дорогах: по- 
хоже, возобладал рациональный под- 
ход к выбору машины. Ведь за 
$30 000 можно купить, например, 
"Фольксваген-Пассат" с кондиционе- 
ром, гидроусилителем. АБС, "электро- 
пакетом”, подушками... Конечно, 
"Мерседес” 5-класса еще комфорт- 
нее, но не в шесть же раз, как "наме- 
кает” цена. 

В рассматриваемой группе фигу- 
рируют некоторые модели из преды- 
дущей (ЗР, 1998, № 2), если они бога- 
то укомплектованы дополнительным 
оборудованием, оснащены автомати- 
ческой коробкой передач - например, 
корейские "дэу”. Несколько дороже 
20 тысяч модификации европейских 
и японских массовых моделей из пре- 
дыдущего обзора, укомплектованные 
более мощными двигателями, - на- 
пример, ’Тойота-Королла" с мотором 
1.6 л. Так принято у большинства 
производителей: чем больше объем 


двигателя у данной модели, тем бога- 
че штатная комплектация, то есть 
"положенный” минимум дополнитель- 
ного оборудования. 

Машины, цена которых приближа- 
ется к $30 000, обычно оснащены 
двухлитровым двигателем, а также 
всем, что повышает безопасность, - 
гидроусилителем руля, АБС, надувны- 
ми подушками и т. д. У этой отметки, к 
сожалению для многих, находятся и 
самые доступные модели именитых 
немецких производителей: ”Ауди-АЗ”, 
БМВ-316 и "Мерседес” А-класса. 

Начнем с наиболее дешевых авто- 
мобилей. Корейская ”Хёндэ-Лантра” 
при сопоставимой с японскими одно- 
классниками цене оборудована боль- 
шим числом опций, оснащена более 
форсированным мотором и дополни- 
тельно обработана против коррозии. 
Последнее особенно важно в нашем 
климате. 

Седан и универсал ”ФИАТ-Мареа” 
построены на базе популярного хэт- 
чбека ”Браво"/’’Брава”. Даже базовая 
комплектация включает гидроусили- 


тель руля, АБС. Цена машины с пол- 
ным набором опций, включая кондици- 
онер, - 22 500 долларов, что приемле- 
мо для европейского автомобиля тако- 
го класса. Достоинства "Мареа” - от- 
личная управляемость, просторный 
комфортабельный салон, резвый мо- 
тор и четкое переключение передач. 
Подвеска, безупречная на ровной до- 
роге, вряд ли понравится при езде по 
выбоинам. Причем досаждает не толь- 
ко тряска, но и шумы. В этом ФИАТы 
явно проигрывают немецким машинам, 
которые, впрочем, намного дороже. 

Здесь же снова фигурирует 
"Форд-Эскорт”. С двигателем объе- 
мом 1,8 л, гидроусилителем руля, 
АБС, "электропакетом” он стоит уже 
свыше 20 тысяч против 14 тысяч в 
простейшем варианте. Спрос на та- 
кую модификацию невелик: ведь по- 
требитель, скорее, предпочтет товар, 
который выглядит дорого, а стоит де- 
шево, но не наоборот. 

У "Форда-Мондео”, собранного в 
Бельгии, на нашем рынке три основ- 
ных конкурента: корейская ”Хёндэ- 
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НОВЫЕ АВТОМОБИЛИ 

СТОИМОСТЬЮ ОТ 20 ДО 30 ТЫСЯЧ ДОЛЛАРОВ США 


Модель 

Тип 

кузова 

Тил двигателя-число цилиндров- 
раб.объем (см’)-мощность (л. с.) 

Число 

дверей 

Габарит, мм 

Дорожный 

просвет, мм 

Объем 

багажника, л 

Стоим. 

1 нормо- 
часа 

Цена в 
Москве 


У 

Б4-1836-126 

5 

4450x1700x1393 

155 

600 

3648 

20 500 

"ФИАТ-МареаЕЦГ 

с 

Б4-1800-113 

4 

4390x1740x1420 

120 

430 

48 

20 600 


с 

Б-4-1598-100 

4 

4675x1740x1459 

221 

475745 

40 

20 800 

"КИА-Кларус 2Л Белтикі'' 

с 

Б4-199Ѳ-135 

4 

4696x1770x1420 

165 

424764 

40 

20 900 


с 

8-4-1599-114 

4 

4420x1700x1393 

155 

393 

3648 

20 990 

"ФорД'Зсхорт СІХ Ш” 

с 

34-1600-105 

4 

4136x1685x1362 

165 

460 

4560 

21000 


с 

&4-1598-90 

4 

4129x1699x1420 


348 

5»84 

21200 

"ФИАТ-Мвреа 8ѴѴ ("Уикэнді 

у 

Б4-1800-113 

5 

4490x1740x1510 

120 

500Т550 

48 

21400 


с 

Б4-1781-125 

4 

4675x1740x1459 

221 

475745 

40 

21800 

"ХёндэСоната ІА" 

с 

Б4-179&92 

4 

4700x1772x1405 

165 

373 

3648 

21900 


у 

64-129843 

3 

3430x1540x1665 

205 

- 

48 

22 000 

"Сузуки-Саиурай Метал Топ 1Т 

у 

Б4-129863 

3 

3440x1540x1675 

205 

• 

48 

22000 


с 

Д4-1896-75 

4 

4380x1695x1425 

170 

500885 

40 

22000 

Тойота^оролла І.бГ 

с 

Б4-1600-111 

4 

4295x1690x1385 

• 

420 

3765 

22 300 

"ХондаОюик” 

X 

Б4-1493-115 

3 

4190x1715x1375 

155 

410 

50 

22 400 

"ХёндэХуле 20 ООНС 

к 

Б4-1795-1Э6 

2 

4340x1730x1303 

155 

288 

3648 

22 500 


X 

Б4-1597-90 

5 

4435x1695x1405 

155 

430 

55 

22 600 

•Протон 4іегі.бхи" 

X- 

Б4-1597-113 

4 

4270x1690x1385 

150 

365 

нл 

22 950 


к 

Б4-1389-90 

2 

3922x1604x1340 

. 

215425 

32А 

23000 

"Мицубиси-Лансер Вхон 1.6 СУ" 

у 

Б4-1597-113 

5 

4275x100x1470 

150 

470740 

55 

23800 

"СЕАТ-Ивиса Купра 2.0 СТі" 

X 

Б4-1984-150 

3 

3853x1640x1422 

145 

275802 

40 

23 950 

"Хонда-Сивик" 

с 

Б4-1595-160 

4 

4460ІІЛ5ХІ390 

155 

410 

50 

24 000 

'Шевроле-Блейзер 1 ^' 

у 

Б4-21 98106 

5 

4608x1680x1576 

196 

- 

40 

24 000 

"ХёндэСоната 20" 

с 

Б4-1997-139 

4 

4700x1772x1405 

165 

373 

3648 

24100 

"Пежо4068Т20" 

с 

Б4-1998135 

4 

4555x1765x1396 

. 

430 

49 

24 300 

"КИАСпортидж20" 

у 

Б4-1998128 

5 

4335x1730x1695 

216 

347640 

40 

24500 

"Ниссан-Примера 20 ЗІХ" 

с 

Б4-1998115 

4 

4430x1715x1410 

161 

505 

30-72 

24500 

"ШиадаОктавияІАОІХ" 

X 

Б4-1781-125 

5 

4511x1731x1429 

110 

5281328 

40 

24500 

'Пежо-406 8Н0Т 1.9" 

у 

Д4-190890 

$ 

4725x1760x1450 

. 

918 

49 

24 800 

"Ситроен-Ксантия ЗХ ІА" 

X 

М-1761-101 

5 

4444x1755x1387 

160 

480878 

49 

24 900 

"Фольксааген-Пасгат В5 М" 

с 

Д4-1908110 

4 

4675x1740x1459 

221 

475745 

40 

25000 

"ХёндэГаллолер 25" 

у 

Д4-2477-73 

5 

4480x1680x1820 

180 

- 

3648 

25200 


с 

Б4-1597-110 

4 

4490x1710x1425 

155 

500 

3765 

25 200 

"Ауои-А3 1.6 Аттракшн" 

X 

Б4-1598101 

3 

4152x1735x1423 

130 

35011П 

40 

25800 


X 

Б4-1998114 

5 

4129x1699x1420 


348 

5964 

26000 

"Фольксваген-Гольф Комфорт Лайн" 

X 

М'1598100 

5 

4149x1735x1439 

130 

3301184 

40 

26 000 

БМВ-31 бі компакт 

X 

Б4-1598102 

3 

4210x1698x1393 

155 

300680 

40 

26400 

"ПежоС0681620" 

X 

Б4-1998167 

3 

4344x1680x1380 

- 

463 

49 

26 700 

"Сузуки-Витара ІА" 

у 

Б4-159896 

3 

3620x1630x1665 

200 

230 

48 

26800 

"РеноЛагуна ІА" 

X 

Б4-1794-90 

5 

4506x1^1432 

- 

452884 

5664 

26 900 

’Опель-Ѳектра 1.6 01” 

с 

Б4-1598100 

4 

44ЛХІ707ХІ425 

165 

500 

32,5 

27 700 

"СЕАТ-Алам^20" 

у 

Б4-1984-115 

5 

4620x1810x1805 

145 

2561597 

40 

27 850 

"Мазда ^ 8"' 

с 

Б4-1991-117 

4 

4685x1750x1400 

150 

452 

45 

28 000 

"СитроенХсантия X 1 А ТВ" 

X 

/Н-190892 

5 

4444x1755x1387 

160 

480878 

49 

28000 

"Сузуки-Витара 1.6” 

у 

Б4-159896 

5 

4030x1635x1700 

200 

230 

48 

28100 

"Форд-Мондео СІХ 20" 

X 

64-1968130 

5 

4481x1925x1372 

180 

4601290 

4560 

28100 

"Субару-Импреза 1.6 01 4ѴѴ0 ’ 

с 

Б4-1597-90 

4 

4350x1690x1415 

150 

353 

50 

28 800 

"КрайслерН^ІЕ20" 

с 

Б4-1998133 

4 

4364x1714x1391 


364 

50 

29100 

БИВ-316І 

с 

Б4-1598102 

4 

4433x1698x1393 

156 

435 

40 

29 600 

"Пежо4063Ѵ0Т2Г 

с 

Д4-2108110 

4 

4555x1765x1396 


430 

49 

29600 

'ШмоАпмеи20" 

с 

Б4-1998131 

4 

4746x1822x1374 

- 

445 

50 

29 900 


Примечания: 1. Цены приведены в долларах США на полностью растаможенные автомобили в базовой комплектации. 2. Стоимость техобслуживания 
— 1 нормо-час в долларах США. 3. С - седан; У - универсал; X - хэтчбек; К - купе; Б - бензиновый; Д - дизельный. 
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”Хёнд>Купв" 


тию” обычно выбирает гурман за ее 
"изюминку” - гидропневматическую 
подвеску. Машину отличают особая 
плавность хода и возможность уве- 
личивать дорожный просвет, повы- 
шая тем самым проходимость. 

Японские "Субару” и "Хонда” не- 
сколько дороже одноклассников, но 
по ездовым качествам - одни из луч- 
ших. "Субару-Импреза” - единствен- 
ный полноприводный седан в этой це- 
новой группе: его, конечно, выберет 
тот, кому особенно важна безопас- 
ность езды по скользким дорогам. В 
"Хонде-Сивик” знаток автомобилей 
оценит техническое совершенство, 
высокофорсированные моторы не- 
большого объема, а удовольствие от 
управления ею сравнимо с тем. что 
получишь за рулем спортивного купе. 

Кстати, о купе: дешевле $30 000 
их всего два. Но если ”Хёндэ-Купе” 
еще пригоден как разъездной автомо- 
биль, то тесноватый "Опель-Тигра” - 
просто красивая игрушка. 

Фирмы, входящие в группу 
"Фольксваген”, предлагают за эти 
деньги самые разные модели - от "за- 
ряженного” ”СЕАТ-Ивиса” (2 л, 150 л. 
с.) до семейного мини-вэна "Шаран” и 
его копии "СЕАТ-Аламбра”. За мащи- 
нами ’Тольф-класса”, а это сам 
’Тольф-ІѴ”. ”Ауди-АЗ”, вряд ли выстро- 
ится очередь. По российским поняти- 
ям, небольшой хэтчбек, даже очень 
высокого качества, должен стоить на- 
много дешевле. Другое дело - очень 
просторный "Пассат”. Особое отноше- 
ние фирмы к российскому рынку вы- 
разилось в том, что "Пассат” здесь 
продают на целых $10 000 (!) дешевле 


Соната”, "Ниссан-Примера” и ’Тойота- 
Авенсис” из Англии. Отдать предпоч- 
тение какой-либо машине из этой 
четверки трудно - у каждой свои пре- 
имущества, да и цены ($24 000 - 
28 000) им соответствуют. Поэтому, 
выбирая многоцелевой семейный ав- 
томобиль, ориентируйтесь на личные 
приоритеты. "Соната” - типичный ав- 
томобиль среднего класса, причем, в 
отличие от трех других, у него нет 
маломощных и упрощенных модифи- 
каций. Цены "Форда-Мондео" могут 
различаться почти вдвое, в зависи- 
мости от комплектации. И если за не- 
го просят около $28 000, то все обо- 
рудование, штатное для "Сонаты”, у 
него на заказ. 

"Ниссан-Примера” чуть поменьше 
своих конкурентов, зато дешевле, да- 
же с двухлитровым мотором, и по- 
японски надежен. 

Скромная "Тойота” вполне стоит 
своих денег: на ней можно годами ез- 
дить без ремонта, выполняя лишь тех- 
обслуживание. Для покупателя из 
провинции, где нет фирменного сер- 
виса, этот фактор, пожалуй, решаю- 
щий. Долговечность кузова "Авенси- 
са" позволит через несколько лет про- 
дать машину с хорошим товарным ви- 
дом, а значит выгодно. 

Французские "Рено”, "Пежо” и 
"Ситроен" пока не принадлежат к ли- 
дерам по объемам продаж, хотя ка- 
чество их добротно, а внешность 
элегантна. Разумная цена привлек- 
ла внимание к большому, комфорта- 
бельному и при этом изящному ”Пе- 
жо-406”, а вот "Рено-Меган”, похоже, 
оказался дороговат. "Ситроен-Ксан- 


рыночной цены. Немудрено, что у 
официальных дилеров очередь на не- 
сколько месяцев. У "серых” дилеров 
машину можно взять быстрее, но пол- 
ностью оборудованный "Пассат” стоит 
уже $36 000. 

Автомобили БМВ дешевле 
$30 000 - только с четырехцилиндро- 
выми двигателями 1,6 л. Между тем, 
по мнению поклонников этой марки, 
"настоящий” БМВ начинается с шести 
цилиндров. И все же спрос на ”31 6-ю" 
есть, ведь в этой ценовой группе 
БМВ - самая именитая марка, и един- 
ственная для приверженцев задне- 
приводных машин. 

В заключение о джипах. "Сузуки- 
Самурай" - скорее для развлечений: 
маленький, шумный, тряский и мало- 
мощный. "Хёндэ-Галлопер” - копия ус- 
таревшей модели "Мицубиси-Падже- 
ро”, пожалуй, дороговат для "корей- 
ца”. А вот "Сузуки-Витара” - мечта 
владельцев "нив", воплотить которую 
суждено не каждому, ведь "Витара” 
почти вчетверо дороже. 

Многие автомобили рассмотрен- 
ной группы принадлежат к числу са- 
мых популярных и массовых в Запад- 
ной Европе. Остается надеяться, что 
со временем и у нас такие машины 
станут более доступны. 
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ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ 


"РЕНО"^ .^МОСКВИЧ": 

в ОДНУудрд^І^у 


Не так давно нас 
порадовали еще одним проектом совместного 
автомобильного производства... 


ВПРЯЧЬ? 


Елена ВАРШАВСКАЯ 


Долгожданный союз "Рено" и "Москви- 
ча” (в лице московского правительства) 
был официально заключен, торжественно 
оглашен и... А вот что после ”и” - непонят- 
но. То ли "жил долго и счастливо”, то ли 
"умер в один день”. Не то, чтобы есть ка- 
кие-то сомнения в искренности чувств или 
намерений партнеров. Просто очень уж 
они несхожи. Так, вглядываясь в лица но- 
вобрачных, ищешь общие черты, как залог 
будущего согласия, но, находя лишь раз- 
личия, невольно тревожишься. 

Впрочем, утверждать, что у "Москви- 
ча” и "Рено" нет вовсе ничего общего, не- 
правильно. Наоборот, выясняются пора- 
зительно похожие обстоятельства в их 
жизни. Например, 

соБавЕнноаь государства 

П резидент "Рено” Луи Швейцер назвал 
это самым несчастливым моментом в 
жизни компании. Сразу после войны фир- 
ма - крупнейший автопроизводитель 
Франции, сотрудничавший с немцами, - 
была национализирована. Такое решение 
соответствовало программе восстановле- 
ния экономики страны. Долгие годы ком- 
пания целиком и полностью принадлежа- 
ла государству. И лишь в 1994 году было 
решено приватизировать "Рено". 

О ваучерах там не слыхивали, поэто- 
му разгосударствление собственности 
происходило без затей - за деньги. Чтобы 
не обесценить акции компании, их прода- 
вали сравнительно небольшими частями. 
К началу 1 997 года собственность "Рено” 
распределялась так: 2,5% - работники 
фирмы, 18,5% - частные лица, не работа- 
ющие на "Рено”, 22% - группа француз- 
ских предприятий, среди которых крупные 
банки и производители (например, ЭЛФ). 
11% акций - у "Вольво”. 

При этом в собственности государст- 
ва остается до сих пор около 46% акций 
компании. 


Что это означает? Получить ответ на 
этот вопрос у представителей "Рено”, а 
вернее, понять его было непросто. Звучал 
он приблизительно так: когда государство 
было единственным собственником, оно 
назначало своего управляющего и распо- 
ряжалось прибылями. Это было плохо, по- 
тому что делалось не всегда в интересах 
предприятия, потому что отпугивало неко- 
торых партнеров и еще потому что госу- 
дарственные чиновники не всегда могут 
хорошо руководить производством в усло- 
виях рынка. Сейчас компания получила 
возможность развиваться самостоятель- 
но, осуществлять собственную стратегию. 
А государство теперь - лишь один из соб- 
ственников, участвующих в делах фирмы. 

Как подобная информация соотносит- 
ся с российскими условиями? АЗЛК был 
государственным с самого начала. Прива- 
тизирован чуть раньше "Рено". Разгосу- 
дарствление предприятия принесло ему 
самому копейки, поскольку 1 0% акций ра- 
бочие получили, можно сказать, бесплат- 
но, а 36% собственности ее владельцы - 
юридические и частные лица - приобрели 
у государства, ему же заплатив символи- 
ческие деньги. 54% имущества предпри- 
ятия оставалось в собственности государ- 
ства. Оно должно было (по элементарной 
логике вещей) управлять им так, чтобы по- 
лучать прибыли, развивать производство, 
выводить предприятие в лидеры. Оно уп- 
равляло им так, что АО "Москвич” впута- 
лось в историю с "Властилиной", стало вы- 
пускать никудышную продукцию, задолжа- 
ло смежникам и самому государству в ви- 
де налогов немалые деньги - и, наконец, 
остановилось совсем. При этом "собствен- 
ник” до последнего давал кредиты (из кар- 
мана налогоплательщиков), не менял не- 
умелых руководителей предприятия... 
Впрочем, история нашего, российского за- 
вода известна всем. 

Скажут: эк, сравнили! Отлаженную 


рыночную экономику Франции с нашим 
перестраиваемым, реформируемым хо- 
зяйством. Но думать, что ”у них” там все 
гладко, было бы неправильно. Посколь- 
ку и "Рено” 

ПАДЕНИЯ ИЗБЕЖАТЬ НЕ УДАЛОСЬ 

О но было обусловлено сложной эко- 
номической ситуацией во Франции: 
девальвация национальной валюты, вой- 
на низких цен, ужесточение конкуренции 
в объединенной Европе... В результате 
многие французские предприятия оказа- 
лись в трудном положении. И "Рено” - в 
их числе. 

1996 год был годом упадка для компа- 
нии, предыдущее десятилетие имевшей 
только прибыли. Извините за оговорку: го- 
дом убытков. Поскольку упадка как раз не 
произошло, что очень важно понять. 
Убытки же были колоссальные: 1 милли- 
ард долларов! При этом компания, ее вла- 
дельцы и управляющие действовали со- 
вершенно иначе, чем российский, так ска- 
зать, товарищ по несчастью. Выпуск про- 
дукции фирма практически не уменьшила 
(вместо 1838 тысяч автомобилей - 1805 
тысяч), а легковых даже немного увеличи- 
ла (с 1518 до 1523 тысяч). 

В том убыточном году (и в конце пре- 
дыдущего, 1995-го) компания продолжала, 
к тому же активнее, чем раньше, осваи- 
вать новые модели. С ноября 1995-го - 
"меганы” хэтчбек и купе, с марта 1996-го - 
спортивный "Спайдер”, с октября 1996-го - 
"меганы” "Классик” и "Сеник”. А в 1 997 го- 
ду появился обновленный "Эспас”. 

Но главное даже не в том. что жизнь 
производства продолжалась. 

В том же "неудачном" позапрошлом 
году "Рено” инвестировала в производстве 
три миллиарда долларов и продолжала 
финансировать строительство уникально- 
го техноцентра, который обошелся еще а 
миллиард долларов! 
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о техноцентре стоит сказать особо. 
Это огромный комплекс современных зда- 
ний, начиненных новейшим оборудовани- 
ем, где собраны все творческие силы "Ре- 
но", Эдакий мозговой центр для разработ- 
ки новых моделей, технических решений с 
перспективой на 10-15 лет вперед. При- 
чем, как здесь считают, этот "город буду- 
щего" довольно скоро окупится, поскольку 
позволит экономить до 100 миллионов 
долларов ежегодно, к тому же поможет 
опередить конкурентов в скорости вне- 
дрения новинок (запускать в производ- 
ство новую модель за три года!). 

Но - спустимся на грешную зем- 
лю, где "Рено” оказалась перед необ- 
ходимостью бороться с убытками. Для 
этого компания провела реструктури- 
зацию, закрыв сборочное производст- 
во в Бельгии, введя дополнительную 
смену на заводе в Дуэ (там делают 
популярные "меганы"), усилив акцен- 
ты на дочерние предприятия в стра- 
нах третьего мира... Другими слова- 
ми. сделало производство гораздо бо- 
лее эффективным (кстати, в 1995 го- 
ду был принят план сокращения из- 
держек производства на 3,34 милли- 
арда долларов). Собственно, нам ин- 
тересны не эти детали, а то, что, ока- 
завшись в убытке, компания немед- 
ленно начала принимать меры, при- 
чем не "пожарные", а стратегические. 
Более того, предвидя ситуацию, под- 
готовилась к ней заранее. И, как в 
сказке - в первом полугодии прошло- 
го года было получено около 300 мил- 
лионов долларов прибыли! 

История "падения” АО "Москвич" 
гораздо менее оптимистична. Ее под- 
робности давно знакомы, В общем-то, 
объективные экономические трудности 
в стране привели к резкому снижению 
выпуска автомобилей, к попытке уде- 
шевить их за счет качества, к потере 
доверия покупателей. Решения, кото- 
рые руководство принимало, чтобы как- 
то поддержать предприятие на плаву, 
лишь еще глубже топили его. А когда 
долги достигли трех миллиардов руб- 
лей (сравните с миллиардом долларов - 
убытками "Рено"), государство решило 
объявить акционерное общество (свою 
собственность!) банкротом. Тут вмеша- 
лось московское правительство и, взяв 
Москвич” под опеку, стало проводить оз- 
доровление. Сейчас "Москвич" по-прежне- 
му должен государству, за весь прошлый 
год выпустил около 20 тысяч машин (про- 
дано гораздо меньше), причем почти таких 
же, какие производил "до обвала" (штуч- 
ные "Владимиры” и "Юрии” - не в счет). 


Насколько известно, все "стратегические” 
планы предприятия опираются на госза- 
каз. И, как нам внушают, на партнерство с 
"Рено”. Так в чем же его суть, что даст этот 

НЕРАВНЫЙ БРАК 

С разу разочаруем тех, кто питает наде- 
жду, будто "Рено" придет на "Москвич" 
стратегическим инвестором, возьмет 
предприятие в свои руки, наладит работу. 
Нет, этого и не предполагается. Просто 



часть площадей московского завода отда- 
дут под совершенно независимое от него 
СП. Второй миф - объемы производства: 
не 120 тысяч автомобилей в год, как обе- 
щали сначала, а гораздо скромнее: 2-4 
тысячи в нынешнем году, потом - 4-6 ты- 
сяч и, при успехе, - 25 тысяч ежегодно 
(так сообщило руководство "Рено"). И 
лишь в отдаленной (насколько?) перспек- 
тиве довести выпуск до 120 тысяч. Фран- 
цузская сторона готова инвестировать в 
• проект, стоимость которого в общей слож- 


ности 350 миллионов долларов. Но - при 
некоторых условиях. А именно - таможен- 
ных, налоговых и иных льготах, о которых 
уже идут переговоры. 

На эти деньги предполагается нала- 
дить сварку и окраску кузовов и сборку 
автомобилей, цена которых пока неиз- 
вестна, но вряд ли будет намного ниже, 
чем во Франции (а там "меганы” стоят от 
16 000 до 20 000 долларов). 

Интерес к России у "Рено" есть, хотя 
страна всего Лишь на 19-м месте по 
продажам машин этой марки. Мы 
должны смотреть вперед, - сказал гос- 
подин Швейцер. - Проект в Бразилии 
начался в 1996-м, убыточном году, а 
сейчас он уже приносит отдачу”. 

Да, планы весьма осторожные, со 
многими оговорками. Но ведь и это - 
перспектива, причем, если отказаться 
от врожденного российского максима- 
лизма, очень неплохая. Вопрос - как 
она осуществится? 

Чем обернутся благие и весьма по- 
хвальные намерения совместного про- ■ 
изводства "их” продукции у нас. Как бу- 
дут сочетаться столь разные стили и 
методы работы двух, таких непохожих 
предприятий. И не окажется ли отторг- 
нутой прививка западной культуры про- 
изводства на "расейском” заводе... 
Ведь дело не только в "их" передовой и 
"нашей", отсталой технологии, а в раз- 
ных подходах к делу, в разных мозгах. 
И это видно даже из поверхностного 
взгляда на "жизненные пути" "Москви- 
ча" и "Рено". Что произойдет теперь, ко- 
гда эти пути пересеклись? 

Хотелось бы закончить на этих 
вопросах, как на оптимистической 
ноте, оставляющей веру в лучшее. 
Но понимаешь: вопросы-то ритори- 
ческие. Проблемы "Москвича" по- 
прежнему слишком серьезны, и аль- 
янс с "Рено" нисколько не приближа- 
ет их решения. Да и никто, кроме ру- 
ководства российского автозавода и 
его хозяев, не может его прибли- 
зить. Не помогут ни инвестиции, ни 
кредиты, ни широкая реклама пе- 
чально знакомой многим продукции. Из 
истории того же "Рено” ясно: нужна 
четкая стратегия развития предпри- 
ятия, огромная воля тех, кто им коман- 
дует. Ведь и потенциальным инвесто- 
рам, и потребителям нужно предлагать 
нечто более конкретное, нежели поту- 
скневший лозунг о "флагмане автопро- 
ма, без которого не быть отечествен- 
ной экономике”. Право на жизнь, не го- 
воря о достойном партнерстве, нынче 
нужно завоевывать. 
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[ЛЯ ВАС И ВАШЕМ МАШИНЫ 


БЕЗ МЫЛА И ВОДЫ 

Отмыть сильно загрязненные руки в походных условиях - 
нет ничего проще. 


Водим КРЮЧКОВ. Фото Сергея Иванова 


Приятно отметить, что современными 
химическими препаратами все чаще поль- 
зуются при ремонте и обслуживании авто- 
мобилей. Однако, уделив время своему 
"железному коню”, водители нередко забы- 
вают о собственных руках. А зря, технику 
восстановить все-таки проще, чем утрачен- 
ное здоровье. Попросите слесаря-профес- 
сионала показать ладони - поймете, о чем 
речь. К счастью, сейчас в продаже есть со- 
ставы, которые помогают ухаживать за ко- 
жей, способствуют заживлению ран и поз- 
воляют отмыть руки без применения воды. 

Сначала представим составы, пред- 
назначенные для индивидуального приме- 
нения. То есть те, что расфасованы в мел- 
кую упаковку, удобны для хранения в ав- 
томобиле и использования в пути. Извест- 
ная фирма "Локтайт”, оказывается, выпус- 
кает не только получившие признание ав- 
томобилистов клеи разного назначения. В 
производственной гамме есть и лосьон 
”Фаст оранж хэнд клинер” (Ра8( огапде 
бапр сіеапег). Этот препарат ароматизи- 
рован запахом цитрусовых. В оригиналь- 
ной упаковке объемом 414 мл находится 
прозрачное желе. В его состав входят экс- 
тракт алоэ, ланолин, витамин Е, космети- 
ческая добавка - масло жожоба и биораз- 
рушаемые поверхностно-активные веще- 
ства. Регулярное применение лосьона 
приводит в норму кислотно-щелочной ба- 
ланс кожи. Пользоваться очистителем 
просто. Через специальный носик в баноч- 
ке желе наносят на грязные, но сухие ру- 
ки, растирают его, а потом либо вытирают 
ветошью, либо смывают водой. 

Похожий по принципу действия пре- 
парат предлагает российская фирма 
"Юнона". Гель "Чистые руки”. тоже рабо- 
тает посуху. Он удаляет масло, бензин, 
другие химические продукты, а также 
смягчает и увлажняет кожу. Средство без 
резкого запаха, оно не оказывает раздра- 
жающего действия и не вызывает аллер- 
гических реакций. Полезные свойства оте- 
чественного геля подтверждает гигиени- 
ческий сертификат, выданный в Центре 
государственного санитарно-эпидемиоло- 
гического надзора. 

Но, пожалуй, наиболее удобны в поле- 
вых условиях американские очищающие 
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Препараты индивидуального применения: 
российский гель и лосьон от "Локтайт 






салфетки ’Трис-итер” (Огеазе-еаіег). Бу- 
мажный рулончик, пропитанный моющим 
составом, уложен в небольшое пластико- 
вое ведерко. В верхней части ведерка есть 
крышечка. Открываем ее, вытягиваем за 
край салфетку нужной длины и отрываем 
от основного рулона. Полученным полотен- 
цем протираем грязные руки. После этого 
их не нужно ни мыть, ни сушить. Любопыт- 
но и то, что Трис-итер” можно использо- 


вать не только для рук. Фирма-изготови- 
тель (РІГ5І Вгапбз Со.) рекомендует эти сал- 
фетки... для очистки загрязненных инстру- 
ментов, запасных частей, протирки различ- 
ных поверхностей, когда нет возможности 
сделать это с помощью мыла и воды. 

Следующая группа составов предна- 
значена для работников станций техниче- 
ского обслуживания, автохозяйств, ре- 
монтных баз. Упаковки существенно боль- 
ше, они рассчитаны на частое использова- 
ние. С места на место их переносят редко, 
а иногда и вовсе монтируют стационарно. 
Под торговой маркой ЗТР в продажу посту- 
пают два профессиональных препарата. 

Первый - лосьон с пемзой 
(Ритісе/Іоііоп бапб сіеапег). Он содержит 
ланолин, экстракт алоэ, моющие вещества 
и абразивные частицы (пемзу). Служит 
для ухода за кожей и очистки рук сухим 
способом от краски, чернил, масла, грязи, 
клея, смолы, цемента, пятен от продуктов, 
травы и т. д. Лосьон упакован в пластико- 
вую канистру емкостью 3,66 л. Сверху в 
нее встроен насос с носиком для подачи 
состава на руки. 

Второй - чистящий крем для рук "Пит 
крю” (Ріі сгеам/ Иапб сіеапег) абразивных 
частиц не содержит. Но ланолин, экстракт 
алоэ и биоразрушаемые поверхностно-ак- 
тивные вещества в нем есть. Область его 
применения довольно широкая. Основное 
назначение - уход за кожей. Дополнитель- 
ные возможности: удаление загрязнений с 
окрашенных поверхностей, включая кузо- 
ва автомобилей и хромированные детали, 
чистка пластиковых полов, кафеля, изде- 
лий из кожи и т. д. Состав упакован в жес- 
тяную банку оригинальной конструкции. 
Ее используют как сменный элемент (по 
западному - картридж) для подвесных 
устройств, напоминающих деревенский 
рукомойник. Только в них не заливают во- 
ду, а вставляют банку с 3 кг крема-очисти- 
теля. Дальнейшие действия просты и при- 
вычны: нажал на шток - подставляй ладо- 
ни. Если этого приспособления в наличии 
нет - не беда. Банку можно распечатать и 
пользоваться обычным способом. 

В заключение вспомним о традицион- 
ной мойке рук водой. Сильные загрязне- 
ния трудно удалить с помощью туалетного 
мыла. Лучше пользоваться специальными 
пастами. Например, препаратом "Канди- 
ман” (Сапсіітап) итальянской фирмы 
АТАЗ. Он содержит немудреные компонен- 
ты: глицерин, соду, стеариновое мыло, аб- 
разив, консерванты и ароматизаторы. Од- 
нако паста достаточно эффективна, эко- 
логически чиста, недорого стоит (18 руб- 
лей в розничной продаже), а главное, ки- 
лограммовой упаковки хватит надолго. 







г для ВАС и вашей машины 


Александр БУДКИН. Фото Владимира Князева 



ПЛАЗМА 


Из множества 
приспособлений и устройств, 
предлагаемых автолюбителям, наше внимание 
привлек на сей раз прибор, именуемый 


плазменным зажиганием 


II 


под 


НЕУЖЕЛИ И ВПРЯМЬ ПЛАЗМЕННОЕ? 

Разработчик настаивает, что такое на- 
звание вполне корректно, поскольку при ис- 
пользовании этого блока в искровом проме- 
жутке достигается состояние плазмы. Оппо- 
ненты деликатно уточняют: состояние плаз- 
мы в искровом промежутке характерно для 
всех современных систем, но называть их 
"плазменными” не принято - обычно пользу- 
ются термином "система зажигания высокой 
энергии”. Рассматриваемое устройство 
предназначено для автомобилей ВАЗ- 
21 01. „21 07 в качестве дополнения к штат- 
ной системе зажигания и, по замыслу, долж- 
но заметно улучшить ее характеристики, в 
том числе увеличить мощность искрового 
разряда, приблизив ее к той, что имеет сего- 
дня "Самара". Сразу заметим; когда готовил- 
ся этот материал, серийный выпуск устрой- 
ства еще не был начат. 

ч 

ЧТО БУДЕМ УЛУЧШАТЬ? 

Зачем стремятся увеличить мощность 
искрового разряда, понятно: чем "мощнее" 
очаг воспламенения в цилиндре, тем быст- 
рее и полнее будет сгорать топливо. Но в 
данном случае модернизация системы за- 
жигания состоит не только в этом. При уста- 
новке "плазменного зажигания” на свечу по- 
дается не один высоковольтный импульс, а 
несколько. Если верить паспорту, который 
прилагается к блоку, при пуске двигателя 
система должна выдавать "пачку” из 24 им- 
пульсов, а при максимальных оборотах 
обеспечивать три импульса. При этом дли- 
тельность каждого разрядного импульса не 
зависит от оборотов двигателя. Есть и дру- 
гие отличия: в обычной ("классической”) си- 
стеме зажигания энергия накапливается в 
емкости (конденсаторе), а испытуемая отно- 
сится к устройствам с накоплением энергии 
в индуктивности (катущке). Оба варианта, 
со всеми их плюсами и минусами, специали- 
стам давно известны. Одно из преимуществ 
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зажигания с накоплением в индуктивности - 
длительность разряда меньше зависит от 
величины искрового зазора - используется 
и в "плазменном зажигании". Применение 
последнего должно улучшить пусковые 
свойства, снизить токсичность (особенно на 
малых оборотах), улучшить приемистость 
двигателя "на низах", снизить расход топли- 
ва и прибавить мощность. 

Список заявленных достоинств, как 
видим, внушительный. Но известно, что 
преимущества почти всегда идут рука об 
руку с недостатками, о которых, впрочем, 
в паспорте не пишут. 

НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Сначала заочное: согласно протоко- 
лам испытаний, проведенных двумя авто- 
ритетными лабораториями, "плазменное 
заікигание" (все-таки точнее - многоискро- 
вое) позволяет заметно снизить токсич- 
ность выхлопа на холостом ходу и при ма- 
лых нагрузках, а также может заставить 
двигатель работать на обедненной топлив- 
но-воздушной смеси. После испытаний на 
двигателе ЗИЛ-1 30 специалисты сделали 
вывод: "плазменное зажигание” даст воз- 
можность на 30% уменьшить проходное се- 
чение топливного жиклера холостого хода. 
Если при этом по-другому отрегулировать 
карбюратор, выставить иной угол опере- 
жения зажигания и снизить обороты холо- 
стого хода, то получим двукратное (!) сни- 
жение токсичности, 15-процентное сниже- 
ние расхода топлива (на режиме холостого 
хода) и улучшение пусковых свойств. При 
наборе мощности двигателем эти преиму- 
щества исчезнут. Однако если двигатель 
не приспосабливать специально к "плаз- 
менному зажиганию", выигрыш окажется 
меньшим - на 10-20% снизится токсич- 
ность, а расход практически не изменится. 

Очное знакомство с "плазменным за- 
жиганием” началось с двух блоков. Один 


Знакомьтесь: "плазменное зажигание". 

ИЗ них сразу установили на ВАЗ-21061 для 
эксплуатационных испытаний. Монтаж до- 
статочно простой. Второй образец отдали 
для экспертизы в отдел аппаратов зажи- 
гания НИИ автоэлектроники. 

ИСПЫТАНИЯ 

Основной задачей стендовых испыта- 
ний была проверка заявленных возможно- 
стей системы и ее сопоставление как с 
"классическим" зажиганием, так и с бескон- 
тактным. Началось с курьеза: поработав 15 
минут на стенде, блок вышел из строя. Его 
вскрытие и осмотр результатов не дали - 
причину отказа найти не удалось. А "род- 
ной брат” этого блока к тому времени уже 
вторую неделю исправно работал на "шес- 
терке”. и никаких нареканий не было. 

Для продолжения экспериментов взя- 
ли еще два блока. Предстояло определить 
характеристики разрядного импульса на 
различных режимах, бесперебойность ис- 
крообразования при изменении напряже- 
ния питания от 6 до 14 В, проверить работо- 
способность блока в диапазоне температур 
-40...-г90°С, измерить ток разрыва через 
контакты прерывателя, определить энер- 
гию разряда в интервале частот вращения 
коленвала 200-5000 об/мин и кое-что еще. 

Испытания показали, что "плазменное 
зажигание” заметно увеличивает энергию 
разряда: например, на холостом ходу - в три 
раза, а при пуске - почти четырехкратно 
(см. табл. 1). При этом количество импуль- 
сов в "пачке” изменяется от шести до двад- 
цати пяти (табл. 2). Таким образом, возмож- 
ности "классического" зажигания приближа- 
ются к параметрам бесконтактной системы 
применяемой на "самарах”, но (I) в первую 
очередь на режимах пуска и холостого хода 

Помимо преимуществ, испытания вь'- 
явили и ряд недостатков. Из табл. 3 видно 
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КАПОТОМ 


что при наличии блока "плазменного зажи- 
гания" ток разрыва на контактной группе не- 
многим превышает 100 мА, а для нормаль- 
ного самоочищения контактов через них 
должен идти ток не менее 200 мА (лучше - 
около 500 мА). Следовательно, использова- 
ние "плазменного зажигания" увеличивает 
вероятность окисления контактной группы. 
Этот недостаток, пожалуй, наиболее прин- 
ципиальный, но кроме него проявились и 
другие минусы. Испытания в термокамере 
показали, что материал, применяемый для 
изготовления крышки блока, не выдержива- 
ет высоких температур и при нагреве до 
90'С она сильно коробится (см. фото). Сам 
же блок, однако, сохраняет работоспособ- 
ность. Означает ли это, что в подкапотном 
пространстве крышка блока расплавится? 

Инструкция изготовителя рекоменду- 
ет размещать блок рядом с катушкой за- 
жигания - там температура не столь вели- 
ка. Наш опыт эксплуатации подтвердил, 
что при такой установке блок работает 
нормально. Однако с точки зрения ГОСТа 
испытаний теплом блок не выдержал. 


дел -35°С. Именно при этой температуре 
еще можно рассчитывать на нормальную 
работу блока при напряжении питания от 6 
до 12 В. Будем ли мы эксплуатировать свой 
автомобиль в такие морозы или нет - дело 
хозяйское. Но испытаний холодом, опять- 
таки с точки зрения ГОСТа, "плазменное за- 
жигание" тоже не выдержало. Есть, однако, 
оправдание: промышленный выпуск к мо- 
менту испытаний не был освоен, доработка 
системы еще продолжалась. Требовалось 
подобрать термостойкий материал для кры- 
шек и заменить несколько конденсаторов 
на более "морозостойкие”. Это не слишком 
сложно, и разработчик заверил, что "клима- 
тические" проблемы уже решаются. 

За время эксплуатационных испытаний 
(почти три месяца) наша машина .с блоком 
"плазменного зажигания” прошла около 7 
тыс. км. И все бы хорошо, но в один "пре- 
красный” момент исчезла-таки "искра” на 
центральном проводе. Поскольку о "плаз- 
менном зажигании” к тому времени нам бы- 
ло известно почти все, неисправность обна- 
ружили довольно быстро. Ее причиной ста- 


Таблица 1 


Характеристики системы (при 1000 обмин) 


Параметр 

Напряжение разряда, В 
(первичная цепь) 

Ток разряда. мА 
(первичная цепь) 

Энергия разряда. мДж 
(первичная цепь) 

Максимальное напряжение. кВ 
при работе на открытую цепь 

ВАЗ-21 01. ..21 07 

800 

31 

17, 4(174)" 

20 

"Плазменное 

зажигание" 

800 

ее 

57(75)* 

22 

ВАЗ-2108,2109 

800 

90 

79,5(79.5)* 

25 


* Значение параметра на режиме пуска (при 200 об'мин). 


Еще одна проверка - холодом. Блоки в 
той же термокамере охладили до -40° и вы- 
держали их там в течение трех часов. Ре- 
зультат - частичная потеря работоспособ- 
ности: будучи столь сильно охлажденными, 
приборы отказываются работать при на- 
пряжении питания менее 12 В. Стоит их не- 
много "отогреть”, и они вновь оживают. Зна- 
чит, лютой зимой, при -40° "плазменное за- 
жигание”, скорее всего, подведет. Применя- 
емая элементная база ограничила его пре- 


Таблица 3 

Ток разрыва на контактной группе ("норма” - не менее 200 мА) 


Напряжение питания, В 

Ток разрыва, мА 
(блок 1) 

Ток разрыва. мА 
(блок 2) 

6 

50 

50 

8 

70 

68 

10 

92 

86 

12 

110 

104 


Таблица 2 

Многоискровая "пачка" импульсов 


Частота вращения, об/мин 

200 (пуск) 

1000 

5000 

Количество импульсов 

25 

16 

6 


ло "закисание" контактной группы. Опасе- 
ния специалистов, говоривших о слишком 
низком токе разрыва (см. выше), подтверди- 
лись. Выходит, владельцу придется или за- 
чищать контакты через каждые 3-5 тыс. км, 
или периодически отключать блок "плаз- 
менного зажигания” для самоочистки 
контактов, или... надеяться, что разра- 
ботчик внесет коррективы в конструкцию 
блока. Сделать это значительно слож- 
нее, чем разобраться с крышкой блока 
или подобрать пару конденсаторов. Есть 
опасение, что к началу серийного (около 
1 000 шт. в месяц) выпуска блоков эта не- 
доработка устранена не будет. 


Тем, кто решится установить "плазмен- 
ное зажигание”, нелишне знать кое-что 
еще: штатная система зажигания "Жигу- 
лей” ВАЗ-21 01. ..21 07 иногда грешит "обрат- 
ным пробоем” бегунка, при котором часть 
искры уходит через пятку бегунка в "проти- 
воположный” цилиндр, где идет процесс на- 
полнения. Чем выше будут энергетические 
возможности системы, тем больше вероят- 
ность такого "обратного пробоя”. Именно 
поэтому разработчик "плазменного зажига- 
ния” рекомендует подобрать бегунок с уко- 
роченной задней частью. Эта модерниза- 
ция связана уже не с недостатками "плаз- 
менного зажигания”, а со слабыми местами 
штатного. И еще: были у нас опасения, что 
многоискровое снизит ресурс свечей. Пос- 
ле 7 тыс. км с ним и 12 тыс. км, которые све- 
чи "прошли" до этого, никаких дефектов при 
осмотре свечей не обнаружили.' 


І 


А СЕРТИФИКАТ ВСЕ ЖЕ ЕСТЬ ч 

Хотя испытуемые блоки не смогли 
пройти климатических испытаний. Мисти- 
ка? Нет, просто там, где мы живем, и невоз- 
можное возможно. Мы, конечно, попыта- 
лись провести "журналистское расследова- 
ние”: вывести на чистую воду, заклеймить 
позором, но все оказалось куда проще. 



После нагрева до 90° крышка покоробилась. 

Существует три сертификационных 
центра, уполномоченных сертифицировать 
подобные изделия. Разработчик "плазмен- 
ного зажигания" обратился в один из них с 
заявкой. Испытания включили в себя не 
полный набор того, что требует ГОСТ 
3940-84, а лишь некоторую часть из этого 
перечня. Таково было пожелание разра- 
ботчика - полного комплекса испытаний он 
не заказывал. По окончании работ соста- 
вили протокол испытаний, где на обложке 
черным по белому написано: "Испытанные 
образцы плазменного зажигания удовле- 
творяют требованиям ГОСТ 394(3-84”. Ря- 
дом - печать и подписи. И только внима- 
тельно прочитав протокол, можно понять, 
что речь идет не о полном комплексе сер- 
тификационных испытаний. Такого подар- 
ка разработчик, наверное, не ожидал. 
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ПРОКОЛ 


Дальнейшие его действия предугадать не- 
трудно: с этим протоколом он идет в дру- 
гой сертификационный центр и подает за- 
явку на выдачу ему сертификата. Там, про- 
читав надпись на обложке протокола, зая- 
вителю выдали, как и положено, сертифи- 
кат. В самом деле: если одним специали- 
стам не пришло на ум указать доходчиво 
на обложке протокола, что они проводили 
лишь часть необходимых испытаний, то 
ожидать, что другие специалисты станут 
этот протокол читать, просто неразумно. 
Им что, заняться больше нечем? 

Подведем итоги: попавшее в наши руки 
"плазменное зажигание" - по сути, многоис- 
кровое зажигание высокой энергии. Пред- 
назначенное для модернизации штатной си- 
стемы зажигания ВАЗ-21 01. ..21 07, оно ис- 
пользует принцип накопления энергии в ин- 
дуктивности. Его плюсы: блок прост в уста- 
новке, позволяет улучшить пусковые свой- 
ства, снизить токсичность, убрать "провалы” 
при резком росте нагрузки на малых оборо- 
тах и несколько снизить обороты холостого 
хода. Теперь минусы: необходима дополни- 
тельная регулировка карбюратора и жела- 
тельна замена бегунка; в эксплуатации нуж- 



Обычный бегунок (слева) лучше заменить. 


на профилактическая зачистка контактной 
группы через каждые 3-5 тыс. км или вре- 
менное отключение блока для "самоочист- 
ки” контактов; применяемая элементная ба- 
за и материалы (на момент нашего теста) не 
отвечают требованиям ГОСТ 3940-84 в ча- 
сти климатических испытаний. 

Важный фактор при сопоставлении 
всех "за" и "против” - цена. Поданным раз- 
работчика, ориентировочная стоимость 
блока "плазменного зажигания" 250-300 
рублей. И не исключено, что первые пар- 
тии блоков "плазменного зажигания” к мо- 
менту выхода этого материала уже посту- 
пят в продажу. Стоит это изделие своих 
денег или нет - решит сам покупатель. 

Редакция благодарит отдел аппаратов 
зажигания и систем тревожной 
сигнализации НИИ автоэлектроники 
за помощь в подготовке материала. 

76 ЗР 3/98 



Охотников прикрыться звучным именем 
хватало во все времена... 


Согласитесь, если на коробке напи- 
сано "ВозсИ”, вряд ли придет в голову ин- 
тересоваться надежностью изделия или 
сравнивать его технические характери- 
стики с аналогами: ведь "Бош" - это все- 
гда "Бош". Между тем палатки и ларьки 
забиты поддельными "бошевскими" све- 
чами и галогенными лампами... Но то, что 
мы нашли в одном из солидных магазинов 
Москвы, удивило даже "профессоров”. 

Внешний вид загадочного изделия - 
на фото. Владельцы "жигулей” образца 
70-х годов опознают электромеханиче- 
ский вибрационный регулятор напряже- 
ния, очень похожий на известный РР380. 
Появившись когда-то на левом брызгови- 
ке "копейки”, вибрационный регулятор 
был впоследствии заменен на электрон- 
ный, который, в свою очередь, вскоре 
принял вид "таблетки" на торце генера- 
тора. Но если подобное старье сегодня 
не производится даже в России, то как 
оно попало в коробку с надписью "Бош”? 

К тому же стоимость изделия бук- 
вально ошеломила: 682 000 рублей в це- 
нах 1997 года! За такие деньги - вот он, 
генератор в сборе... Не иначе, внутри 
знакомого корпуса спрятано современ- 
нейшее электронное устройство, по 
сложности приближающееся к мозгам 
терминатора. Любопытство взяло верх - 
регулятор купили и вскрыли... 

Увы! Глазам предстал все тот же 
РР380, изготовленный, судя по надписи 
"РЕМЗА”, где-то в Испании. Отсутствие 
на корпусе фирменных знаков "Бош”, а 
также неряшливые следы канифоли на 



Загадочное изделие по баснословной цене: то 
ли "Фемса”, то ли "Бош". 

паяных соединениях окончательно нас; 
запутали - подделка или нет? Если под- 
делка, то, мягко говоря, непонятная, ибо 
зачем подделывать то, что все равно ни- 
кто не купит? Выложить 682 новых рубля 
за позавчерашнее изделие не захочет да- 
же самый ярый противник электроники. 

А если это "Бош", то куда подевалось его) 
качество, почему солиднейшая фирма 
продает "кукурузник" по цене "Боинга”? 

Чтобы разобраться, мы обратились : 
официальным запросом в представи- 
тельство фирмы "Бош". Ответ буде* 
опубликован сразу же по его получении 
А до тех пор просто не рекомендуем чи 
тателям применять при ремонте потре- 
панных "жигулей” запчасти, сопостав,- 
мые по цене с остаточной стоимость-; 
автомобиля... 


ПОКУПАЯ, НЕ ОШИБИСЬ 


ПРЕДОХРАНИТЕЛИ 


Эти маленькие детали защищают проводку 
от короткого замыкания, а иной раз - 
и сам автомобиль от пожара. 


Антон УТКИН 


Группа 3722 - "Предохранители 
электрических цепей”. Наибольшее рас- 
пространение получили плавкие предо- 
хранители - простые, дешевые и малога- 
баритные. Последнее особенно важно, 
поскольку количество собранных в ком- 
пактные блоки предохранителей на сов- 
оеменных автомобилях перевалило за 
два десятка. 

До эпохи ’жигулей” на большинстве 
отечественных автомобилей стояли блоки 
предохранителей семейства Пр102 - 
Пр108 (фото 1) производства завода 
ЛЭТЗ (Лысково, Нижегородская обл.). В 
таком блоке - три предохранителя на тек- 
столитовых пластинках, между контакта- 
ми которых зажат отрезок медного луже- 
-ого провода. Главное их удобство - воз- 
можность быстро заменить перегоревший 
проводок: в верхней части пластинки на- 
мотан его запас минимум на десять замен. 
Когда запас кончится, провод нужного 
диаметра (см. табл.) можно найти, напри- 
мер, в многожильном кабеле. 

Цилиндрические одноразовые пре- 
дохранители серии 469.32.00 (фото 2) 
впервые появились на ВАЗ-2101, а впос- 
ледствии стали самыми массовыми на на- 
ших автомобилях. Делают их (и блоки, в 
которые они сгруппированы) заводы 
ЛЭТЗ. ПЗА (ныне АВАР, Псков) и ’Точмаш" 
Владимир). Роль плавящегося проводни- 
ка в них выполняет полоска из цинковой 
эольги толщиной 0,22 мм. В последнее 
время они вытесняются штекерными пре- 
дохранителями международного стандар- 
•а. которые уже давно применяются на 
иномарках (фото 3). Штекерные (или "но- 
кевые”) предохранители, для которых 
ПЗА и ’Точмаш” уже освоили новые моде- 
•и монтажных блоков, имеют штекеры 
дазмером 5x0,65 мм, залитые в корпус из 
-зетной пластмассы. Каждому значению 
-оминального тока соответствует свой 
-зет корпуса. Светло-коричневый - 5 А; 


і«дыдущие обзоры приборов электрооборудования - 
3. ЗР. 1997. № 6-9, 12; 1998. ММ, 2. 




Фото 1. Блок предо- 
хранителей ПрЮЗ. 


Фото 2. Цилиндри- 
ческие одноразо- 
вые предохраните- 
ли 469.32.00. 



Фото 3. Современ- 
ные штекерные пре- 
дохранители. 

Фото 4. Плавкие 
вставки на 30 и 60 А. 


Фото 5. Предохрани- 
тель стеклоочисти- 
теля Пр502А. 

темно-коричневый - 7,5 А; красный - 1 0 А; 
синий - 1 5 А: желтый - 20 А; белый - 25 А; 
зеленый - 30 А. ПЗА применяет предохра- 
нители собственного производства, ’Точ- 
маш” закупает их у фирмы 'Тесла” (Чехия), 



а на рынке продаются штекерные предо- 
хранители в основном из азиатских стран. 

Сравнивая эти три вида плавких пре- 
дохранителей, отметим, что самые прак- 
тичные из них - проволочные (если пере- 
горит где-нибудь в дороге - запасной ис- 
кать не придется). Цилиндрические - са- 
мые информативные: сразу видно, какой 
перегорел. А главный их недостаток - не- 
надежность контакта'при ослаблении при- 
жимных лапок на блоке. Штекерные - са- 
мые компактные и надежные. Правда, что- 
бы найти перегоревший предохранитель, 
придется тщательно осмотреть блок с 
лампой-переноской, вынимая предохрани- 
тели. Впрочем, современные автомобили 
рассчитаны на обслуживание специали- 
стом - уж он-то не будет вынимать из бло- 
ка все предохранители подряд, а сразу оп- 
ределит'по схеме нужный. 

Особняком стоят мощные плавкие 
предохранители в виде пластинчатых 
вставок на 30 и 60 А, закрепляемых на 
блоках винтами (фото 4). Их устанавлива- 
ют вблизи "плюсовой” клеммы аккумуля- 
тора для защиты всей проводки автомоби- 
ля, но, к сожалению, только на некоторых 
грузовиках. На легковых автомобилях ряд 
цепей (зажигания, стартера и др.) не за- 
щищен, что может привести к пожару. 
Впрочем, ничто не мешает заботливому 



владельцу поставить на свою машину 
блок мощных входных предохранителей 
111.3722 от "Газели”, 

Биметаллические многоразовые 
предохранители применяют редко - в ос- 
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Эмблемы заводов электрооборудования. 
Сверху вниз: ЛЭТЗ, ПЗА, ’Точмаш”. 

новном в устаревших несложных схемах 
электрооборудования. Например, на "Вол- 
ге” до 1 985 года было всего два плавких 
предохранителя и четыре биметалличе- 
ских кнопочных. Последние, семейств 
29.3722, Пр2, ПрЗ, выпускаемые заводом 
ПЗА, могут быть рассчитаны на номиналь- 
ные токи 10, 15, 20, 25 и 30 А и должны 
размыкать цепь через 2,5-10 секунд про- 
хождения тока, втрое большего, чем номи- 
нальный. Когда замыкание устранено, 
предохранитель включают нажатием 
кнопки. 

А вот биметаллические предохрани- 
тели семейства Пр502 (фото 5), выпускае- 
мые заводом ОСВАР, применяются и на 
самых современных автомобилях. Они 
встроены в' моторедукторы стеклоочисти- 
телей и срабатывают при блокировании 
электродвигателя (например, если щетка 
примерзнет к стеклу), защищая его обмот- 
ку от перегрева повышенным током. Пос- 
ле устранения причины перегрева предо- 
хранитель переходит во включенное поло- 
жение автоматически.. 

В заключение о ценах. Отдельные 
предохранители - изделия дешевые, и ме- 
сто их покупки не имеет значения. А вот 
на покупке монтажного блока реле и пре- 
дохранителей можно сэкономить добрые 
полторы сотни рублей. В магазинах они 
стоят 220-300 руб., а на рынке "Южный 
порт” можно найти и за 1 40. 


“Собираюсь приобрести подержан- 
ный отечественный автомобиль. Какую 
марку вы посоветуете?" - нередко 
спрашивают читатели. Мнение нашего 
постоянного автора Сергея УСКОВА, 
конечно, не единственно возможное, 
но все-таки выражает наиболее рас- 
пространенную точку зрения. 

Не пытаясь объять необъятное в рам- 
ках журнальной заметки, -посоветую сле- 
довать принципу: “Автомобиль для челове- 
ка, а не человек для автомобиля". Но если 
задумали купить машину старше двадцати 
лет, вероятней обратное. Например, неко- 
торым нравится большая и красивая “Вол- 
га” ГАЗ-21, особенно с оленем на капоте. 
Подобным любителям экзотики я настоя- 
тельно рекомендую ограничиться фото- 
графиями или масштабной моделью 1:43, 
ни в коем случае не покупая настоящего 
авто! Иначе его участь - сгнить под окном 
после того, как вы, наигравшись, потеряе- 
те к нему всякий интерес. Ибо эксплуати- 
ровать подобную технику каждодневно и 
круглогодично - сродни подвигу. Подоб- 
ные экземпляры ныне расценивают как- 
“ретро” и иногда приобретают для целей, 
далеких от обычной эксплуатации (коллек- 
ционирование, киносъемки). 

Таких машин сохранилось немного - 
оставьте их, пожалуйста, тем, кому они 
действительно нужны! Что касается ав- 
томобилей выпуска 70-х годов, то это уже 
не “ретро”, а просто металлолом. Они 
сильно изношены и стоят дешево (верх- 
ний предел - $1500). Подобные машины 
приобретать также не рекомендую, хотя 
нередко встречаются хорошо сохранив- 
шиеся экземпляры с малым пробегом. 
Польстившись на прекрасный внешний 
вид и купив такое авто, вы будете му- 


читься из-за “старческих” дефектов - 
случайного и нередкого выхода из строя 
электрики, да и механических узлов, ста- 
рения резинотехнических изделий, про- 
кладок, ослабления крепежа, окисления 
контактов... 

Если вы все-таки уже приобрели (или 
получили по наследству) нечто подобное, 
то вариантов перед вами два: либо на- 
браться мужества и продать авто, либо 
накапливать технические знания, обзаво- 
диться литературой, скупать “по случаю” 
редкие запчасти, заваливая ими бал- 
кон,- словом, жить в заботе о том, где 
хранить и самостоятельно ремонтиро- 
вать этого “железного коня”. Ведь кроме 
недостатков, перечисленных выше, они 
страдают еще одним: и крупные станции 
техобслуживания, и мелкие мастерские 
практически крайне неохотно берутся за 
старые модели, произнося как заклина- 
ние: хорошо (и надолго) ее не сделаешь, а 
плохо - не позволяет рабочая совесть... 
Их прибыль тем выше, чем больше объем 
работ - проще отремонтировать несколь- 
ко “жигулей”, чем полдня собирать иголь- 
чатый подшипник коробки передач для 
вашего любимого “407-го" “Москвича"... 

Чтобы получать удовольствие от ез- 
ды,, не слишком обременяя себя расхода- 
ми на бензин, запчасти, и не служить по- 
смешищем (или вызывать сочувствие?) у 
автовладельцев своего двора, рекомен- 
дую выбирать из моделей ВАЗа, но не 
старше 15 лет и с пробегом не более 100 
тыс. км. Наиболее дешевый вариант 
обойдется вам в $1000-1300. Другая 
“крайность” - годовалая машина за 
80-90% стоимости новой с пробегом 
15-30 тыс. км. На взгляд автора, прием- 
лемое для большинства решение - где-то 
посредине. 
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связь 


ВЕЗ ТЕЛЕФОНА - 

в прошлом номере (ЗР, 1998, № 2) 
мы описали "Свободные руки" - 
одно из устройств, приспосабливающих 
сотовый телефон к автомобилю. 

Сегодня возьмем на себя смелость рассказать о сотовой связи вообще. 




Р едкая реклама мобильного (со- 
тового) телефона обходится 
без указания стандарта, в кото- 
ром работает тот или иной по- 
ставщик услуг такой связи. Это 
неспроста. Многие возможности мобиль- 
ного телефона определяются именно 
стандартом. В нашей стране наибольшее 
распространение получили четыре стан- 
дарта: "скандинавский” стандарт ММТ-450 
(телефон работает на частоте 450 МГц), 
"американский" ОАМРЗ (частота 800 МГц), 
"европейский" ОЗМ-900 и, наконец, стан- 
дарт СЗМ-1800 - самый "молодой” из упо- 
мянутых. Два последних, как это видно из 
их названия, работают на частотах 900 и 
1800 МГц соответственно. 

Каждому стандарту присущи свои 
особенности, достоинства и недостатки. 
Один из важных параметров, который по- 
зволяет сравнивать системы друг с дру- 
гом, - размер "соты". Чем он меньше, тем 
чаще приходится ставить базовые стан- 
ции. Поэтому для покрытия больших рас- 

■:іі: 


стояний предпочтительны большие "соты”, 
однако в центре крупных городов, таких, 
как Москва, большой размер "соты" неудо- 
бен: в ее рабочую зону попадает очень 
много абонентов и станция ретрансляции 
оказывается перегруженной. Размер "со- 
ты" зависит от частоты стандарта. Услов- 
но можно считать, что чем выше частота, 
тем меньше размер "соты". Например, для 
□АМРЗ (800 МГц) примерный максималь- 
ный радиус "соты” около 20 км, а для СЗМ- 
1800 -около 5 км. 

Есть и другие факторы, определяю- 
щие различия между стандартами: волны 
разной частоты и, следовательно, разной 
длины имеют различные показатели при 
их распространении, переотражении, за- 
тухании, огибании препятствий и т, д. На- 
пример, всем известно, что, слушая ра- 
дио в городах, мы предпочтем УКВ-диа- 
пазон (высокочастотный), а на больших 
расстояниях - диапазон ДВ (низкочастот- 
ный). Примерно то же самое и здесь. 
Именно поэтому можно считать, что 


СЗМ-1800 - стандарт, оптимальный для 
мегаполисов, СЗМ-900 и ОАМРЗ - для 
связи город-пригород, а ЫМТ-450 - для 
масштабов страны. Конечно, подобное 
деление довольно условно, но различия 
между стандартами во многом определя- 
ют, что сможет предложить вам тот или 
иной "оператор сотовой связи” - иначе 
говоря, поставщик телефонных услуг. 
Сколько таких "операторов” в России - 
точно сказать не беремся, но в Москве 
крупных операторов сотовой связи три: 
"Би Лайн", "Мобильные ТелеСистемы” 
(МТС) и "Московская Сотовая Связь" 
(МСС). Каждый из них работает со "сво- 
им” стандартом: "Московская Сотовая” - 
с ЫМТ-450, компания МТС - с (ЗЗМ-900, а 
”Би Лайн” - сразу с двумя стандартами: 
САМРЗ и ѲЗМ-1800. У каждого из опера- 
торов есть дилеры, уполномоченные про- 
давать телефонные аппараты и подклю- 
чать вас к своей сети. Очевидно, что 
фраза "ОЗМ лучше, чем МТС" звучит аб- 
сурдно. Так же абсурдно сравнивать "ка- 
чество связи” при подключении к одной и 
той же сети через двух разных дилеров. 

З ная, с каким стандартом работа- 
ет тот или иной оператор сото- 
вой связи, легко понять и разли- 
чия между ними. Например, "Мо- 
сковская Сотовая” имеет наи- 
большую зону охвата в Подмосковье и са- 
мый широкий роуминг в России, посколь- 
ку стандарт ЫМТ-450 позволяет "легко’ 
покрывать просторы нашей необъятно» 
страны и здесь ему нет равных, но усту- 
пает в качестве связи в Москве и в меж 
дународном роуминге. Стандарты САМРЗ 
и 63М-900 обеспечивают лучшую связь = 
мегаполисах - таких, как Москва. Они до- 
вольно близки по своим характеристі- 
кам, а потому различия в качестве связ» 
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и зоне покрытия определяются не столь- 
ко самими стандартами, сколько качест- 
вом работы оператора связи (соответст- 
венно, ”Би Лайн" и МТС). Однако полезно 
знать, что САМРЗ - стандарт "американ- 
ский”, а 05М-900 - "европейский". Поэто- 
му при поездке в Европу удобнее окажет- 
ся стандарт О5М-900 (оператор МТС), а 
при поездке в США - стандарт 0АМР5 
(оператор "Би Лайн"). Это отнюдь не оз- 
начает, что при другом "раскладе" вы бу- 
дете лишены мобильной связи в указан- 
ных регионах. Суть в ином: если у вашего 
оператора возникнут затруднения с обес- 
печением вас связью, то на время поезд- 
ки вы получите "в аренду” другой теле- 
фонный аппарат, а ваш пока немного от- 
дохнет. Существуют, конечно, так назы- 
ваемые двухрежимные аппараты, способ- 
ные переключаться с Ѳ5М-900 на СЗМ- 
1800 (и наоборот), но это тема отдельно- 
го разговора. 

Осталось рассказать про стандарт 
ОЗМ-1800 (его иногда называют ОСЗ- 
1800). Самый новый из действующих стан- 
дартов, он разрабатывался специально 
для мегаполисов, а потому должен обес- 
печивать высококачественную связь в 
центре города и обладать конфиденци- 
альностью”. свойственной стандартам се- 
мейства ОЗМ. Главное преимущество 
03М-18ОО - возможность од- 
новременно об- 


служивать множество абонентов, то есть 
постоянное наличие свободных линий. 
Главный недостаток - в силу "молодости” 
этого стандарта (в Москве он появился в 
апреле 1 997 года) зона его обслуживания 
в Московской области крайне мала. 

Там, где заканчивается сравнение 
стандартов, начинается обсуждение опе- 
раторов: кому удалось больше "выжать" 
из своего стандарта, у кого шире выбор 
услуг, выше качество связи, больше зона 
покрытия, "лучше” телефонные аппара- 
ты, кто предложит к телефону больше 
аксессуаров, у кого шире роуминг (воз- 
можность пользования телефоном в раз- 
ных городах и странах). Здесь-то и начи- 
нается головная боль. Оказывается, те- 
лефонные аппараты и аксессуары к ним 
для каждого из стандартов производят 
одни и те же фирмы, так что, глядя на 
иной телефон, не всегда скажешь, по ка- 
кому стандарту он работает. Очевидно, 
что и функциональные возможности у 
этих аппаратов близки. Дальше - боль- 
ше: каждый оператор предоставляет 
список из 50-60 стран, в которых он 
обеспечивает международный роуминг, 
каждый предлагает больше десятка ус- 
луг и еще больше аксессуаров. А потому 
корректно сравнить операторов связи, 
оценив десяток различных- факторов, в 
рамках нашего обзора невозможно. Но 


очевидно, что битва получится жаркая. 
"Московская Сотовая”, немного уступив 
свои позиции в Москве, обязательно по- 
борется за просторы Московской облас- 
ти и еще более уверенно будет претендо- 
вать на общероссийский рынок, а потому 
своего клиента найдет всегда. Основную 
борьбу в столице, наверное, поведут ”Би 
Лайн” со своими ОАМРЗ и 08М-1800 и 
МТС со стандартом СЗМ-900. Они наибо- 
лее близки по характеристикам и, что 
важно, хорошо приспособлены для рабо- 
ты в городе. Основным козырем МТС, на- 
до полагать, будет близость Европы, где 
стандарт ОЗМ-900 более распространен. 
Главным же аргументом "Би Лайн”, по 
всей видимости, будут два используемых 
ею стандарта. При этом САМРЗ может 
похвастать высоким качеством связи да- 
же в самых "трудных” местах Москвы и 
большой зоной охвата в области. 

Т еперь немного о столичных ценах 
на услуги. Сколь бы низкие цены 
за прямой московский номер ни 
называла вам реклама (напри- 
мер,- всего 100 долларов с учетом 
праздничной скидки или 200 долларов 
без таковой), имейте в виду, что полная 
сумма договора будет, вероятно, в диа- 
пазоне $800-1200, но и это скорее ниж- 
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няя планка, чем верхняя. Судите сами: 
стоимость прямого московского номера 
- около $200, стоимость наиболее "ходо- 
вых” телефонных аппаратов $200-700. 
Добавьте сюда сумму ($400-1000), кото- 
рую оператор сотовой связи берет с вас 
в качестве аванса, залога или предопла- 
ты за абонентское обслуживание (прав- 
да, эти деньги вам впоследствии вер- 
нут). Если хотите установить в машине 
комплект громкоговорящей связи, при- 
дется доплатить еще $200-500. Ну и по- 
следнее: стоимость одной минуты разго- 
вора - $0,4-0, 6 с абонентом в Москве и 
$0,8-2, 5 - с "заграницей". Последняя 
цифра зависит от того, с какой страной 
вы будете разговаривать. Заметьте, мы 
умышленно не указываем цены каждого 
из операторов, а приводим лишь осред- 
ненные. Объяснять, почему где-то доро- 
же, а где-то дешевле, в наши задачи не 
входит. Подробности сообщит выбран- 
ный вами оператор. 

Что вы получите, заплатив эти день- 
ги, и какова граница связи, скажем, в Мо- 
сковской области? Конечно, карты с обо- 
значенными границами связи у всех опе- 
раторов отличаются, но дать общие ори- 
ентиры мы можем: условная граница зо- 
ны приема вокруг Москвы: Можайск, Руза 
(не у всех), Истра, Клин (у одного из опе- 
раторов - до Твери), Дмитров (не у всех), 
Сергиев Посад, Красноармейск, Ногинск, 
Ликино-Дулево (не у всех), Бронницы, Во- 
стряково, Серпухов (не у всех), Наро-Фо- 
минск и снова Можайск. Однако следует 
иметь в виду, что это лишь "дальнобой- 
ность” вдоль трассы. При отъезде в сто- 
рону связь постепенно ухудшается: на- 
пример, между городами Клин и Дмитров 
на картах встречаются "белые пятна". 

Е ще один вопрос: чем отличают- 
ся друг от друга телефонные 
аппараты, ведь разброс цен до- 
вольно велик. Очевидно, что 
все имеют разные массу, раз- 
меры, дизайн, но различия в цене опре- 
деляются не этим. Довольно велик раз- 
брос расчетного времени работы аппа- 
рата при одной полной зарядке аккуму- 
ляторной батареи - он заметно влияет 
на стоимость. Время работы в режиме 
разговора колеблется от 1 ,5 до 10 часов 
(в среднем 2-3), в режиме ожидания - 
от 12 до 100 часов (в среднем 50-60). 
Отличаются аппараты также возможно- 
стями жидкокристаллического дисплея, 
наличием выдвижной антенны и встро- 
енными функциями типа "русского" ме- 
ню, возможности запомнить 10-12 се- 
кунд речевой информации или чем-ни- 


будь еще в этом роде. 

При выборе телефонного аппарата 
автомобилисту стоит заранее опреде- 
литься. будет ли он устанавливать в ма- 
шине систему "Свободные руки" (громко- 
говорящая связь с выносной антенной). 
Не поленитесь проконсультироваться на 
сей счет в авторизованном техцентре. Ко- 
гда поедете устанавливать, будьте гото- 
вы к тому, что вам предложат врезать ан- 
тенну в центр крыши: так будет достигнут 
максимальный эффект от использования 
выносной антенны. 

И наконец, более общая рекоменда- 
ция по выбору оператора связи. Прежде 
чем покупать сотовый телефон, оцените, 
как часто вам придется пользоваться ап- 
паратом в центре Москвы (Тверская, Ар- 
бат...), по какому направлению из Моск- 
вы в область вам наиболее важна на- 
дежная связь (у разных операторов есть 
в этом различия), в каких городах стра- 
ны или мира и с какой периодичностью 
наиболее вероятно ваше появление 
(стоимость роуминга в интересующем 
вас городе, стране у разных операторов 
может заметно различаться). 

И, наконец, обратите внимание, как 
соотносятся стоимости начального конт- 
ракта и минуты разговора: самому дорого- 
му контракту нередко соответствует са- 
мая дешевая минута, и наоборот. Этими 
советами ограничимся, чтобы не запутать 
читателя во множестве нюансов. 

В заключение немного статисти- 
ки: 1978-й считают годом рожде- 
ния сотовой связи. Тогда в Чика- 
го появились первые 2000 або- 
нентов, В 1 986 году во всем ми- 
ре насчитывалось уже около 500 тыс. або- 
нентов сотовой связи, в 1 996-м - около 50 
млн. Первая система сотовой связи в Рос- 
сии (в С.-Петербурге) появилась в 1991 го- 
ду. Тогда полная стоимость договора со- 
ставляла $4-5 тыс., что было сопоставимо 
со стоимостью новых "Жигулей”, В конце 
1 995 (спустя четыре года) тот же договор 
стоил уже $2-3 тыс. Сегодня, спустя еще 
три года, цена снизилась примерно до 1 
тысячи. По прогнозам специалистов, еще 
через несколько лет себестоимость сото- 
вой связи сравняется с обычной (провод- 
ной) телефонной и мобильный телефон 
перестанет быть признаком состоятельно- 
сти владельца. 

Редакция благодарит всех 
перечисленных в обзоре операторов 
сотовой связи за помощь в подготовке 
материала. 


УМНЫЕ КОЛПАЧКИ | 

В Германии одна из фирм выпускает ' 
специальные колпачки для вентилей ав- 
томобильных камер, сигнализирующие 
об утечке воздуха. Если давление в ка- 
мере падает хотя бы на 0,1 атмосферы, 
наконечник колпачка окрашивается в 
красный цвет. К сожалению, эти удоб- 
ные устройства пневмоконтроля никак 
не защищены от похитителей ... 

КТО МИРОВОЙ ЛИДЕР по ПРОДАЖЕ ШИН? 

В денежном выражении - француз- 
ская фирма “Мишлен" (в 1 996 г. - 1 3,1 мил- 
лиарда долларов). За ней следуют япон- 
ский “Бриджстоун" (1 2,9 млрд.), американ- 
ский Тудьир" (11,7 млрд.), немецкий “Кон- 
тиненталь" (4,9 млрд.), японский “Сумимо- 
то” (4 млрд.), итальянский “Пирелли” (3,1 ; 
млрд.). По количеству продаваемых шин | 
лидирует “Гудьир”. но из-за сравнительно 
низких цен на авторезину в США он ока- 
зался в денежном ряду на третьем месте. 

"О'КЭЙГ НА 70% 

По данным Федерального управле- ' 
ния шоссейных дорог США, из 582 тысяч 
мостов в стране 180 тысяч нуждаются в 
ремонте или реконструкции. Проблема 
усугубляется тем, что в сентябре 1997 г. 
завершилась федеральная программа, 

•: позволявшая штатам использовать на- 
] лотовые поступления от продажи бензи- 
' на для поддержания мостов в порядке. 

І "КОРИДОРЫ КОНЧАЮТСЯ аЕНКОЙ"? 

Европейская экономическая комис- 
сия придает большое значение транс- 
портному коридору Париж - Берлин - 
Варшава - Минск - Москва, Недавно ре- 
шением Хельсинкской конференции он 
. официально продлен до Нижнего Новго- 
рода. Представлено уже более 30 инве- 
стиционных проектов по развитию этого 
коридора, но, как отмечают эксперты, все 
они теряют смысл без наведения порядка 
на пограничных пропускных пунктах к 
востоку от Германии... . 

В ИСПАНИИ - НЕ РАССЛДБЛЯЙтеСЬ! 

Нашим туристам, открывшим для 
себя Испанию и путешествующим по ней 
за рулем, полезно знать результаты оп- 
роса тамошних водителей. 43% из них 
считают себя асами, способными выйти 
на дороге из любой критической ситуа- 
ции, 93% согласны, что ремни безопас- 
ности жизненно важны, но лишь каждый 
третий имеет обыкновение ими присте- 
гиваться. 24% свежих выпускников ав- 
тошкол убеждены, что управляют авто- 
мобилем не хуже опытных водителей. 
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*ТКБУЮТСЯ НА РАБОТУ” 

О судьбе запорожского проекта фирмы ИВЕКО. 


Название "Мотор Сич” наверняка ни о чем 
-е говорит большинству читателей. Немудре- 
но; это запорожское предприятие ВПК до не- 
давних лет было сугубо секретным и не хлопо- 
■ало о рекламе своих изделий, да и не нужда- 
-ось в ней. Оно - и только оно! - выпускало 
свигатели для всех советских вертолетов, для 
всех самолетов АН, для ИЛ-18, ЯК-40. ЯК-42. В 
■од делали 6 тысяч моторов! 

Новое время резко снизило число зака- 
зов и заставило спуститься с небес на землю. 
Крылатые потомки запорожских казаков 
'Сич” по-украински - Сечь) начали произво- 
дить газоперекачивающие установки, бензо- 
пилы. различные сепараторы - от молочных 
до спиртовых. И, представьте, не бедствовали, 
3 отличие от своих земляков с "АвтоЗАЗа". 

И вдруг приехали гости - итальянцы из 
эирмы ИВЕКО. Так. мол. и так - вы хорошо 
■меете делать шестерни для авиации, так по- 
-ему бы вам не выпускать коробки передач для 
автомобилей ИВЕКО-КрАЗ? Долго ли, коротко 
пи. подписали учредительные документы. И я 
там был. шампанское за успех СП пил. В сказ- 
ке это конец, а в жизни - только начало. . . 

Генеральный директор АО 'Мотор Сич” 
Вячеслав Богуслаев пригласил тогда коррес- 
пондента ЗР приехать через год: мол. посмот- 


рите, что у нас получится. За это время мне 
удалось побывать на двух родственных СП: в 
Кременчуге (ИВЕКО-КрАЗ) и в Миассе (ИВЕ- 
КО-УралАЗ). Дела у обоих, мягко говоря, не 
блестящие. А поскольку коробки передач не 
являются конечной продукцией, в Запорожье я 
ожидал увидеть откровенный провал. 

Тем приятнее было узнать, что за год 
здесь многое успели. Прежде всего, начали 
выпускать пятиступенчатую коробку для лег- 
ких грузовиков типа ’Турбо-Дейли". Все детали 
- свои, изготовленные на предприятии "Мотор 
Сич" по лицензии ИВЕКО. Пять первых образ- 
цов отправили для сертификации в Турин. Без 
замечаний не обошлось. Были случаи разно- 
чтения чертежей (у итальянцев несколько дру- 
гие стандарты). Но все поправили, и вот уже 
запорожцы отгрузили в Турин первые 1500 та- 
ких коробок. В Кременчуг же, увы, только 200: 
очень вяло покупают на Украине ’Турбо-Дей- 
ли", предпочитая дешевую "Газель”. 

Освоили на "Мотор Сичи” и шестиступен- 
чатую коробку для автомобилей грузоподъ- 
емностью 4-5 тонн типа "Евро-Карго”. Готовы 
ее выпускать, да вот из Кременчуга не шлют 
заказы; спроса на "Евро-Карго” нет вообще. 

Завод "Мотор Сич", не тратя время попу- 
сту. обратился к автотранспортникам, имею- 


'ХІНДЭ” НЕ УГОДИЛ... 

Автомобильный скандал в Польше. 


Знаменитый в прошлом польский авто- 
'энщик Засада стал по окончании спортивной 
карьеры удачливым бизнесменом. В 
'994-1995 гг. его фирма "Собеслав Засада 
_ентрум” овладела отечественными завода- 
ми "Аутосан" и "Ельч”, выпускающими автобу- 
іі и грузовики одноименных марок. Сегодня 
<3 каждых ста продаваемых в стране автобу- 
хв почти 80 - "засадовские". 

До недавних пор пан Собеслав не пося- 
■ал на рынок легковых автомобилей. Как 
ідруг - новость: министр экономики разрешил 
аму беспошлинно ввезти в страну комплекту- 
сщие для сборки 1 000 автомобилей "Хёндэ". И 
“О только начало! Уже через пару лет пред- 
хиятие Засады в городе Глувно неподалеку 
X Лодзи намерено собирать в течение года 
Х) тысяч "акцентов”, "лантр” и "сонат”. 

Это известие вызвало резкий протест 
ведущих автопроизводителей Польши - ФИА- 
г. "Дэу" и "Дженерал моторе". Их можно по- 


нять: они купили или построили в этой стране 
автозаводы, инвестировали в ее экономику 
немалые деньги, а "Хёндэ”, ничего не вложив, 
будет пользоваться теми же льготами и при- 
вилегиями. 

Особенно возмутило польскую "большую 
тройку”, что Засада будет заниматься упро- 
щенной, крупноузловой сборкой автомобилей 
"Хёндэ” (у нас ее обычно называют отверточ- 
ной. а на Западе - сборкой по системе 8К0). 
Экс-гонщик возразил оппонентам, что так на- 
чинали в Польше все, в том числе они сами. И 
пообещал к 2000 году перейти в Глувно на 
СКД - мелкоузловую сборку плюс сварка и ок- 
раска кузова. 

Глава ”Дэу-ФСО" г-н Джин Чул Сук в серд- 
цах заявил журналистам, что у него на заводе 
работает в три раза больше людей, чем нуж- 
но, поскольку "Дэу” обязался не сокращать ко- 
личество рабочих мест. "Хёндэ” же. в наруше- 
ние принципов честной конкуренции, никаки- 


щим ЗИЛы: "У нашей коробки ресурс под мил- 
лион километров. Возьмете - не пожалеете!" 
"К ней бы дизельный двигатель", - мечтатель- 
но отвечали те, "Будет вам и дизель”. 

Сейчас лицензионный двигатель мощно- 
стью 170 л. с. готов к серийному производству. 
Образцы силового агрегата передали потенци- 
альным покупателям, в том числе Львовскому 
автобусному заводу, для "привязки” к своим 
. машинам. 

- А для ‘"бычка” разве он плох? Хотим 
предложить и ЗИЛу, - Сказал мне директор СП 
Алексей Косьянок. 

Тем временем пошел в серию "младший 
брат” этого двигателя - дизель модели 8140 
для легких грузовиков. Четыре модификации 
разной мощности - от 75 до 1 1 6 л. с., в том чис- 
ле с турбонаддувом. И стоит сравнительно не- 
много: вместе с коробкой передач и сцеплени- 
ем - не дороже 'Таврии". А через несколько 
лет, когда доля запорожских деталей в нем 
поднимется с нынешних 5% до 80, станет су- 
щественно дешевле. Этим мотором очень за- 
интересовалось АО "КрымавтоГАЗсервис", 
просит поставлять для симферопольских "га- 
зелей” до 500 штук в месяц. Для начала. 

А СП уже ведет переговоры с днепропе- 
тровским заводом "Южмаш” о разработке 80- 
сильных дизелей для перспективных тракто- 
ров ЮМЗ... В общем, я совсем не удивился, 
когда увидел у проходной "Мотор Сичи” дав- 
но забытое объявление: 'ТРЕБУЮТСЯ НА 
РАБОТУ". 


ми обязательствами не связан. Пан Собеслав 
парировал, что зато связан он. Засада, у кото- 
рого на предприятиях из 14 000 работающих 
30% лишних... 

Что кроется за этой словесной батали- 
ей? Дело в том, что автомобили "Хёндэ” на 
польском рынке сравнительно дешевы. "Ак- 
цент" и сегодня дешевле "Нексии”, а собран- 
ный в Польше будет еще дешевле. 

Другая причина - политическая. Как из- 
вестно, на Западе очень недовольны прорывом 
"Дэу" в страну, стоящую на пороге ЕС. А тут 
еще и "Хёндэ”! В этой ситуации "Дэу", видимо, 
опасается "антикорейских" мер польского пра- 
вительства, призванных смягчить Запад, и по- 
тому выступает против "Хёндэ” острее всех... 

Поляки с интересом следят за развити- 
ем сюжета этой "мыльно-автомобильной опе- 
ры". Но самое большое удовлетворение они 
получают от того, что конкуренты вынужде- 
ны все активнее бороться за покупателей. 
Так, новые модели "Дзу” - "Ланос”, "Нубира” и 
"Леганза" - продаются в Польше с гарантией 
на три года или на 100 тысяч километров 
пробега, на кузов же дается шестилетняя га- 
рантия от сквозной коррозии. У нас вьі такое 
встречали?.. 
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ПОПАЛ в "ДЕСЯТКУ" 





Продукция ВАЗа попадает в столицу 
двумя торными путями - по железной доро- 
ге и на автовозах. Та партия из 10 машин, от- 
груженных в адрес московской фирмы “Х", 
прибыла поездом. От станции до торговой 
площадки фирмы - примерно 30 км, большая 
часть из них по МКАД; время - воскресное 
утро; задача - быстро доставить машины к 
месту продажи. Фирма наскоро сколотила 
команду из пяти перегонщиков-любителей, в 
которую по доброте (надо помочь знакомым) 
и врожденному любопытству (предпочитаю 
называть его профессиональным) попал и 
ваш корреспондент. Любопытство сослужи- 
ло хорошую службу: перед вами 
ч 

ХРОНИКА ОДНОГО ПЕРЕГОНА 

11.10. В открытом двухэтажном вагоне 

- десять сугробов, внутри которых “пятер- 
ка”, три “Самары" и (гордость волжского ав- 
тогиганта) шесть “десяток”. 

11.20. Выясняется, что дверных клю- 
чей (они ехали отдельно) не хватает. Похо- 
же, у одной “десятки" оба комплекта запер- 
ты в салоне... К счастью, она стоит не пер- 
вой - редкое везение в этот день. Пока ос- 
торожно сгоняем “восьмерки”, а наш “стар- 
шой" мается с проволочкой, подражая 
взломщику. Неожиданно дверь открылась 

- в салоне, и правда, лежат все четыре 
ключа в целости и сохранности. Можно 
продолжать разгрузку. 

11.50. “Десятки" пускаются много хуже 
своих товарок. “Самарам" достаточно несколь- 
ких оборотов коленвала при вытянутом “под- 
сосе”, чтобы двигатель уверенно заработал. 
Такой же мотор “десятки" гоняешь стартером 
намного дольше, проклиная новинку - полуав- 
томат пуска. Кстати, никакой он не автомат - 


ни “полу”, ни “четверть". Предполагается, что 
перед пуском водитель "взводит” устройство, 
то есть закрывает воздушную заслонку, нажав 
до упора педаль газа. Дальше простейшая ав- 
томатика открывает заслонку по мере прогре- 
ва. Ничего подобного! С грехом пополам зара- 
ботав, откашлявшись, моторы набирали 
2000-3000 об/мин и готовы были молотить так 
сколько угодно. Функцию автомата брал на се- 
бя водитель - удар по педали газа, и обороты 
снижены до нормальных 1000-1500. 

12.15. Все машины на твердой земле. 
Вы думаете, теперь сел и поехал? Как бы 
не так! Видимо, как превентивную меру 
против хищений, ВАЗ по старой традиции 
доверяет дилеру (или клиенту) устанавли- 
вать зеркала, поводки и щетки стеклоочи- 
стителей, часы, прикуриватели, кнопки сиг- 
налов, брызговики. Спасибо, что все это 
лежит в багажниках, а не расползлось по 
рыночным прилавкам! 

Оглядев машины, решаем для эконо- 
мии времени ставить только “дворники", а 
остальным пренебречь. 

13.00. Наконец, первые пять машин (из 
них одна ВАЗ-2110) готовы тронуться в 
путь. Почему так долго? Мучились с повод- 
ками стеклоочистителей на “десятке". По- 
хоже, осознав, что ставить их все равно бу- 
дут потребители, а не рабочие завода, ВАЗ 
отказался от простой, я бы сказал, чело- 
вечной схемы крепления в пользу чудовищ- 
ной конструкции. Вдобавок штатным инст- 
рументом поводки не закрепить - необхо- 
дим всего-то рожковый ключ 510, которого 
в прилагаемом к автомобилю комплекте 
нет... Мы так ругались - думаю, кое-кто на 
заводе страдал икотой, будучи не раз памя- 
нут нами в неприличном контексте. 


13.30. Мы почти у цели. Моя “десятка” 
почему -70 перестала держать “холостые”. И 
ведь “подсос” не вытянешь, чтобы не глох- 
нуть на каждом светофоре - здесь же все 
по-современному: в карбюраторе воздуш- 
ная заслонка с “автоматом”, будь он нела- 
ден. Ладно, доеду и так. Кстати, “жигули” и 
“Самары" доехали без всяких проблем. На 
всякий случай (вдруг на ВАЗе захотят разо- 
браться или владельцам ВАЗ-2110 любо- 
пытно) заводской номер забарахлившей 
машины - ХТА 211000ѴѴ00 27412. 

. 14.20. Крепим стеклоочистители на ос- 
тавшиеся пять ВАЗ-2110. 



а) Вид сверху на поводок стеклоочистителя. 
Крепление почти недоступно... 

б) и все же, прижавшись ухом к ветровому стек- 
лу, гайку кое-как можно разглядеть и даже - от- 
крутить. 
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Одна машина не реагирует на педаль 
газа (это стало заметно, еще когда сгоняли 
ее с платформы). Оказывается, выскочил 
из заделки тросик привода. Привязать его 
прямо к педали? Не хватает длины. Реши- 
ли зафиксировать дроссельную заслонку в 
полуоткрытом положении и “пилить" до сто- 
янки на постоянном газе. Как назло, на 
этой машине выпадает ехать мне. 

С таким трудом приведенный в рабо- 
чее состояние стеклоочиститель выкинул 
злую шутку - “дворники” при включении по- 
пытались нырнуть под капот! Оказывается, 
из-за какого-то дефекта в электрооборудо- 
вании у них есть только один режим рабо- 
ты (постоянный), а останавливаются они в 
произвольном положении. Пришлось вновь 
терпеть издевательство завода, перестав- 
ляя поводки. Понемногу появляется навык 
этой бесполезной работы. 

Дефекты - один за другим! Здесь еще 
не работает электрообогрев заднего стек- 
ла и левый передний указатель поворота. 
Идентификационный номер этого автомо- 
биля ХТА 211000ѴѴ00 27338. 

14.45. Едем. На постоянном газе (обо- 
роты холостого хода - 4500 об/мин) вести 
автомобиль утомительно - временами чув- 
ствуешь себя беспомощным. Скорость в го- 
ру - не более 40 км/ч. на ровных участках 
разгоняешься до 90 км/ч. На обгоны наложе- 
'Ю табу: а вдруг не хватит запаса скорости? 

15.00. Колонна встает - обнаружились 
новые неисправности. На одной машине та 
же беда с “дворниками" - переставляем по- 
водки (ХТА 211000ѴѴ00 27492). 

Другая “десятка" порадовала было ис- 
правностью всех систем, но... вдруг вскипе- 
ла (это зимой-то!). Причина пока неизвест- 
на, подозреваем недостаток охлаждающей 
жидкости и воздущные пробки в системе (от 
■печки" тянет холодом). Прищлось замкнуть 
контакты на датчике включения вентилято- 
ра, чтобы тот работал постоянно. Теперь 
выше рабочей температура не поднимает- 
ся. Номер - ХТА 2110 00ѴѴ0025360. 

Самый неприятный сюрприз пригото- 
вила четвертая “десятка". Мало того, что 



Под капотом. Тросик газа, оторванный от педа- 
~и. вытягиваем из оболочки, приоткрываем 
дроссельную заслонку и фиксируем трос, при- 
жимая его защелкой воздушного фильтра. Те- 
перь мотор все время работает при 4500 об/мин. 


мотор не держал холостые обороты, плохо 
“тянул”, что заедала педаль газа, так те- 
перь при пуске двигатель издал отчетливый 
металлический стук! Сразу отведу обвине- 
ния в наш адрес - масло в моторе было, да- 
вление его, судя по сигнальной лампе, в 
норме. Чтобы не рисковать, машина сопро- 
вождения берет бедолагу “десятку” на бук- 
сир. Этот брак на колесах имеет идентифи- 
кационный номер ХТА 2110 001Л/0026147. 

15.30. Отсылаем более-менее исправ- 
ные машины вперед и "пилим” в арьергарде 
- автомобиль без педали газа, “девятка”- 
тягач и на буксире “десятка” с застучавшим 
двигателем. Второго тягача нет. Что будем 
делать, если встанет еще одна машина? 

15.55. Так и есть! На обочине притули- 
лась “десятка” без габаритных огней - явно 
наша. Она тоже страдала поначалу “двор- 
никами”, периодически выключался спидо- 
метр, и вот теперь отказала вся электрика. 
Причина простейшая - “сел” аккумулятор, 
ведь генератор не работал ни одной мину- 
ты. Бывалые в таких случаях говорят: нет 
зарядки. На дороге разбираться, почему 
отказал генератор, не стали. Поменяли ак- 
кумулятор (разряженный достался мне) и 
поехали дальше, уповая, что свежей бата- 
реи хватит на оставшийся путь. Номер пос- 
ледней “десятки" - ХТА 2110 00ѴѴ0026198. 

16.20. Неужели все, дотянули? Дейст- 
вительно, больше ничего не случилось - да- 
же не верится. Остается припарковать ма- 
шины, переписать дефекты и номера Ѵ!Ы, 


чтобы рассказ потом получился доказатель- 
ным. Судить о нем вам, я же дам некоторые 

КОММЕНТАРИИ 

Из 10 машин, которые прибыли в тот 
день на фирму “X”, шесть оказались с браком. 
Неплохо согласуется с данными нашего опро- 
са (ЗР, 1997, № 4) - читатели сталкивались с 
дефектами у 54,2% новых автомобилей ВАЗ. 
У нас получилось, что завод дает 60% брака. 

Возникает впечатление, что ВАЗ со- 
средоточился на поставке полуфабрика- 
тов, доверив “отверточную сборку" диле- 
рам. Ведь заводские дефекты приходится 
исправлять им, проводя “предпродажку” 
(некоторые, правда, ленятся, и тогда маши- 
ну доукомплектовывает покупатель). 

Ужасно, что в этом случайном тесте 
столь плохим качеством выделились именно 
“десятки”. Признаться, мы снисходительно 
относились к дефектам редакционного авто- 
мобиля - все-таки из первой партии, сборка 
не на заводском конвейере, а в опытном 
производстве, обходная технология... Непо- 
ладки в автомобилях 25-й, 26-й тысяч по сче- 
ту (см. номер) никак не спишешь на болезни 
роста - конвейерный автомобиль обязан 
быть свободным от “детских” дефектов. Или 
“десятка”, как и ее предшественница “Сама- 
ра”, перестанет отпугивать автолюбителей, 
лишь окончательно устарев? 

Лозунги рекламы никак не воплотятся 
в жизнь. Где они, “восторг и новизна” “ново- 
го друга” по имени ВАЗ-2110?.. 


кадти, что ДУМАЮТ дилеры 

Мы попросили высказать свое мнение о “десятке" руководителя одной из 
фирм -дилеров ВАЗа. 

Никакой другой автомобиль из Тольятти не продвигали с такой рекламой. Нр - без 
толку! Машину не берут, хотя ее цена (в среднем $9400) почти сравнялась с “девяносто де- 
вятой". Причина - крайне низкое качество изготовления, отсутствие сервиса и запчастей. 

Дилеры не брали бы “десятки” вовсе, но... по заводской разнарядке 10% от всех ма- 
шин составит именно новая модель. Больше не возьмет ни один здравомыслящий про- 
давец, меньше - не позволит завод, силой пропихивающий новинку на сопротивляю- 
щийся рынок. Купить на ВАЗе 300 популярных “шестерок” нельзя без довеска в 30 обре- 
менительных “десяток”. Помните - “книги с нагрузкой", “продуктовый мабор”? 

Приводить машины в нормальное состояние приходится нам, дилерам. Деньги на 
это берем из собственного кармана. Но если на старые модели достаточно установить 
стеклоочистители, зеркала и прочее (иногда купить пару лампочек, прикуриватель), то 
с ВАЗ-2110 этим не отделаешься. Часто машины поставляют без электронной части в 
приводе спидометра (стоит 170 рублей, купить можно только в Тольятти); если устано- 
влены электростеклоподъемники - нет кнопочного пульта (120 рублей, только в Тольят- 
ти); датчика температуры в салоне (не достать вовсе, продаем машины без него); не- 
скольких реле, чаще - аварийной сигнализации и стеклоочистителей; часов (100 рублей, 
бывают только в Тольятти). Посудите, что стоит укомплектовать “десятку"! 

Боюсь, новый мотор (16-клапанный, модели 2112) репутацию машины не спасет - 
скорее, наоборот. Купить запчасти, реализовать гарантию можно будет только в Толь- 
ятти - а значит, в удалении от завода взять мощную машину просто побоятся. И, судя 
по моему опыту с'2110, правильно сделают. 

Не хочу “хоронить" “десятку”. Все-таки самый новый, самый перспективный, самый пос- 
ледний российский автомобиль. Вот только... как бы он не похоронил и нас, дилеров, и завод. 
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Сергей ЗИНОВЬЕВ. Фото Леонида МАЙОРОВА 


Журналы "За рулем” и ”АМС-Автомо- 
тоспорт” назвали "Лучшего автогонщика 
года". Им стал спортсмен, показавший вы- 
сокие результаты за пределами нашей 
страны. Напомним, по итогам 1996 года 
лучшим был тольяттинец Сергей Алясов - 
призер Кубка Европы по ралли. Ныне 30 
из 46 опрошенных журналистов поставили 
на первое место 42-летнего москвича Ми- 
хаила Нарышкина. Добытая им и, разуме- 
ется, его штурманом Олегом Пялиным 
"бронза" Кубка мира по ралли-рейдам ока- 
залась весомее всего "золота” российских 
чемпионатов. 

Потомок древнего рода Нарышкиных 
(да-да!) после восьми классов школы при- 
шел работать в 11-й московский таксо- 
парк. Там и состоялось его первое знаком- 
ство с автоспортом - в середине 70-х чуть 
не в каждом таксопарке была спортивная 
секция. Прежде чем серьезно заняться ав- 
томобильными гонками, Михаил добился 
заметных успехов в велосипедных - был 
чемпионом Москвы, выступал за моло- 
дежную сборную страны. В конце концов, 
предпочел четыре колеса двум. Закончил 
Институт физкультуры (ГЦОЛИФК), где 
попал под опеку Эрнеста Цыганкова - од- 
ного из руководителей кафедры автомо- 
товелоспорта, тренера сборной СССР по 
ралли. В соревнованиях выступал сначала 
на "Волге", затем, перейдя работать в Кун- 
цевский автотехцентр, освоил "Жигули”. 


Автомобиль ВАЗ-2105 помог Нарышкину 
стать чемпионом столицы. 

Первую раллийную "восьмерку” полу- 
чил, когда еще раз сменил место работы - в 
НАМИ он до сих пор, водитель-испытатель 
в отделе форсированных испытаний. Чем- 
пионом СССР стать Нарышкину не удалось 
- только призером, его звезда окончатель- 


Памятный приз Михаилу Нарышкину вручает 
главный редактор журнала "АМС-Автомото- 
спорт” Станислав Мечаюк . 


но взошла чуть позже - в 1994 году он на 
"бэушной” ’Тойоте-Селика” выиграл чемпио- ^ 
нат России по ралли. А затем впервые стар- 
товал - здесь на сцене появляется Олег ! 
Пялин - в знаменитом ралли-рейде "Па 


Победа в австралийском "Сафари” стала решаю- 
щим вкладом в "бронзу” Кубка мира-97. 
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"Паджеро”, украшенный логотипами "Нафтекс”, за два года стал хара- 
ктерной приметой этапа Кубка мира по ралли-рейдам. 

Экипаж Нарышкина и Пялина празднует победу в ралли ”0птик-2000” 
(ралли Туниса-97) в зачетной группе Т2 и шестое место в абсолютном 
зачете (фото слева). 


эиж-Дакар”, без каких-либо амбиций, про- 
сто ради удовольствия и про- 
верки сил. В сезоне-96 экипаж 
ооссийской частной команды 
'Нафтекс" на "Мицубиси-Пад- 
жеро” выступил почти на всех 
этапах мирового кубка. Полу- 
чалось настолько неплохо, 
что Нарышкина частенько 
стали именовать "Железным 
Майклом”. Надо полагать, не 
за присущие ему дружелю- 
бие и отзывчивость, а за ис- 
тинно бойцовский характер 
и упорство. В марафонских 
оалли, где скоростные уча- 
стки измеряются сотнями 
километров, эти качества 
особенно ценны. Когда за 
800 метров до финиша ав- 
томобиль загорается и 
встает, как это случилось 
с "Паджеро” на одной из го- 
нок, без них не начнешь методичную подго- 
товку к следующему старту. 

В 1997 году Нарышкин и Пялин одер- 
жали первую (и для них, и в истории рос- 
сийского автоспорта вообще!) победу на 
этапе Кубка мира, выиграв австралийское 
Сафари”. А их пятое место в "Мастер-рал- 
ли" (ЗР, 1997, № 11) поставило под сомне- 
-ие победу "Ситроена” в командном заче- 
*е! Уверенная в успехе команда француз- 
ской фирмы не планировала участвовать 
в последней гонке сезона - "Дезерт Чел- 
лендж” в Объединенных Арабских Эмира- 
*ах. Пришлось ехать... Экипаж "Нафтекс", 
.'ВЫ, до финиша не добрался, но это уже 
-е повлияло на распределение наград. 

Главным препятствием на пути рос- 
сийской команды к успеху в кубке были не 
■ысячи километров чужого и чуждого беэ- 
сорожья. Предвзятое отношение к россия- 
-ам со стороны завсегдатаев ралли-рей- 
сов - вот что мешало больше всего, осо- 
сенно в первом сезоне. Прежде всего это 
эукнулось "надежностью” техники. "Пад- 
керо” готовили к соревнованиям француз- 
ские специалисты (в России пока малова- 
*э опыта доводки машин для ралли-рей- 
сов) - и почти в каждой гонке Нарышкин и 
"ялин сходили с дистанции из-за поломок, 
-аихудшие подозрения подтвердились - 
соанцузы, ничуть не смущаясь, работали 
-а русских” спустя рукава. Хотя брали за 
•то не дешевле, чем с других. Менеджер 
оманды "Нафтекс” Леонид Майоров (гон- 
-ики по праву считают его третьим и са- 
тіым главным членом экипажа) уговари- 
зал. ругался и даже грозил переходом в 
-ан противника - "Ниссана”. Последнее 
ссаботало - "Паджеро” стал надежнее. 


Были и неприятности другого рода. Пе- 
ред финишем ’'Мастер-ралли-97" представи- 
тель "Ситроена" открыто предложил Нарыш- 
кину финишировать не пятым, а шестым. Де- 
скать, мы тогда не поедем в Эмираты, и вы 
сможете там выиграть. На что, разумеется, 
получил отказ. Но факт остался фактом - 
Нарышкин из новичка ралли-рейдов быстро 
превратился в серьезного и сильного про- 
тивника, с которым приходится считаться. 

Не случайно в конце года Михаил по- 
лучил ряд выгодных предложений, в част- 
ности, выступать за заводскую команду 
"Мицубиси”! Казалось бы, надо, не разду- 
мывая, соглашаться - ведь за таким при- 
глашением стоят и успешное продолжение 
карьеры, и победы, и, наконец, деньги. 
Соблазн велик - десятки гонщиков мечта- 
ют об этом! С другой стороны, в "Мицуби- 
си” Нарышкин, скорее всего, будет "номе- 


ром два” или даже "три”, что ни в коей ме- 
ре не компенсируется фирменным серви- 
сом. И уж точно утратит право на принятие 
самостоятельных решений: в заводских ко- 
мандах всем заведует руководство. Тут 
есть над чем подумать, и японская сторона 
определенного ответа пока не получила. 

Р. 8 . Второе место по итогам опроса за- 
нял Виктор Козонков - чемпион страны 
по трековым гонкам и победитель коль- 
цевого Кубка "Ротманс-АСПАС", третье 
- Сергей Успенский, завоевавший в про- 
шлом сезоне аж две золотые медали в 
ралли и на "кольце". На четвертом - то- 
же москвич кольцевик Алексей Василь- 
ев, на пятом - раллист из Ижевска Сер- 
гей Балдыков, а замкнул шестерку кол- 
лега Нарышкина, выступающий в ралли- 
рейдах на КамАЗе, Фирдаус Кабиров. 


ЛЕДОВЫЕ гонки 





ЗИНОВЬЕВ. Фото Андрея Клещева и Сергея Мишина 


ИЖЕВЦЫ 

В тольяпинских гонках 
теперь побеждают 
не только спортсмены 
Автограда. 


Были времена, когда участие в гонке 
спортсменов из Тольятти повергало со- 
перников в уныние. Ведь гонщики "Авто- 
ВАЗа” везде появлялись с ясной целью - 
победить, и, что главное, везде побежда- 
ли - в ралли и кроссе, на "кольце” и зим- 
нем треке. Ныне тольяттинцы сдали мно- 
гие из завоеванных позиций, однако на 
"своем поле” по-прежнему сильны! Любую 
гонку, проходящую в славном Автограде, в 
последние годы непременно выигрывал 
один из местных жителей. Зная об этом, 
никто ”со стороны” особо и не рвался вы- 
ступить в Тольятти. Смельчаки, конечно, 
находились, но им ни разу не удалось вы- 
бить почву из-под ног хозяев. Теперь это 
правило нарущено. 

Впрочем, главный приз синхронной 
гонки, проведенной в канун Рождества, - 
автомобиль ВАЗ-21 08 - все же остался в 
родных краях. Это соревнование проходи- 
ло на специальной трассе на новом поли- 
гоне "АвтоВАЗа” - две машины стартуют 
по параллельным ледяным дорожкам; тот, 
кто раньще финишировал, получает за- 
четное очко. Определяются четверо полу- 
финалистов. а дальше - кубковая система 
”на выбывание”. Здесьто и прозвучал тре- 
вожный для тольяттинцев звоночек - в 
финал пробился ижевский гонщик Ренас 
Мухаметзянов из команды "Ижнефтемаш- 
Роснефть”. И казалось даже, вполне мо- 
жет остановить победный ход Александра 
Артеменко и его раллийной "десятки”. Но 
все же в решающих заездах пилот Управ- 
ления спортивных автомобилей Генераль- 
ного департамента развития ВАЗа дока- 
зал, что спортивный ВАЗ-21107 с двухлит- 
ровым мотором "Опель” сегодня быстрее 
любой, самой "заряженной” "восьмерки”. 

Здесь же, кстати, состоялась премьера 
раллийного кит-кара, построенного на базе 
"десятки”, - тот же "опелевский” двигатель, 
привод на передние колеса, но иные систе- 
мы впуска и выпуска ("лишние” 50-80 "ло- 
шадей"; англичане, занимающиеся довод- 
кой мотора, обещают целых 270 л. с.І), под- 
веска. Александр Никоненко показал тре- 
тье время в квалификации, но в гонке ма- 
шине катастрофически не хватало динами- 
ки разгона - на стартах постоянно проигры- 

88 


Новая раллийная версия "десятки” - кит-кар 
”ВАЗ-21107 Эволюшн-ІІ”. 


вала больше, чем могла потом отыграть на 
километровой дистанции с 26 поворотами. 

А десять дней спустя тольяттинские по- 
клонники автоспорта - числом около 20 ты- 
сяч, презрев двадцатиградусный мороз, 
дружно отправились на трассу КВЦ ("Корпус 
вспомогательных цехов”), расположенную 
прямо в городе и в двух шагах от завода. 
Летом она кроссовая, а для зимней ледовой 
гонки на призы Героя Советского Союза Е. 
Никонова организаторы из заводского СТК 
"Лада” немного изменили ее конфигурацию 
и, конечно, подготовили "быстрый” лед. Про- 
водимая по трековой системе - двадцать 
заездов по четыре автомобиля в каждом, - 
гонка практически не оставляла права на 
ошибку тем, кто рассчитывал на высокие 
места. "Восьмерки”, обутые в шины с шипа- 
ми высотой 4,5 мм, проходили километро- 
вый круг за 45-48 секунд - средняя ско- 


рость под 100! Весь ход борьбы методично 
фиксировсіл на видеопленке оператор теле- 
канала "Евроспорт”. В этих условиях, когда 
на кону вновь стояли ключи от автомобиля 
(расщедрилась фирма 'Торгмаш” - дилер 
ВАЗа), не нашлось равных настойчивому 
гостю из Ижевска - Мухаметзянову. Спустя 
полчаса после финиша, с ног до головы об- 
литый шампанским, он сел за руль новень- 
кой "десятки”. В числе поверженных были 
три мастера спорта международного класса 
из Тольятти, семь местных чемпионов стра- 
ны по кроссу, треку и "кольцу”! 

Правда, четыре года назад Мухамет- 
зянов и сам был жителем Тольятти - рабо- 
тал на "АвтоВАЗе” и в гонках выступал за 
"АвтоВАЗ”. Но теперь-то он в Ижевске - и 
вот,, пожалуйста, его участие повергло со- 
перников в уныние... Неужели отныне все 
будет наоборот? 


Александр Артеменко, выступая 
на "десятке", завоевал главный 
приз - "восьмерку”. 


Ренас Мухаметзянов: а вот он, 
выступая на "восьмерке”, 
выиграл "десятку”. 


Тольяттинская кроссовая трасса 
временно 

"переквалифицировалась” в 
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Турнир любителей 
превратился в поединок "профи". 




Автомобили класса (ЗТ - | 

“Гран Туризме" - очень доро- 
гие: престижные “порше”, 
“феррари” и “мак-ларены" не 
по карману обычному челове- 
ку. А уж если они специально 
подготовлены для скорост- 
ных состязаний, то цена их 
увеличивается многократно. 

К примеру, спортивный “Пор- 
ше-911” стоит около 1,2 млн. 
долларов! Добавьте сюда 
“эксплуатационные" расходы 
(бензин, шины, запчасти, пе- 
реезды по всему миру) - и 
станет ясно, почему в 1993 
году, когда Международная 
автомобильная федерация 
(ФИА) возродила этот класс 
машин, пионерами в нем ста- 
ли... миллионеры, тяготею- 
щие к автоспорту, романтике 
высоких скоростей или про- 
сто любители приключений. 
Как грибы после теплого 
дождика, выросли частные 
команды: богачи покупали 
одну-две, а то и три спортив- . 
ные машины, нанимали менед- 
жеров, инженеров, механиков, 
пилотов и сами не без удо- 
вольствия садились за руль. 


Сергей ЗИНОВЬЕВ. Фото ОРРІ 


Среди них нашлись и люди, 
обладающие задатками непло- 


Гонщик-любитель Томас Бшер, пы- 
таясь угнаться за профессионала- 
ми, вдребезги разбил свой “Мак-Ла- 
рен” на трассе в япон- 
ской Сузуке. 


хих гонщиков. Одним из победи- 
телей серии “Глобал ОТ Эндью- 
ранс”, проводимой фирмой “ВРН 
Организейшн”, в 1 995 году стал 


к середине сезона “мерседесы 
просто подавили всякое сопротив- 
ление соперников. 

“Порше” экипажа Ханса-Иоахим: 
Штука, Тьерри Бутсена и Боба Уол- 
лека. Даже участие завода не по- 
могло “911-м” одержать хотя бы од- 
ну победу. 
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ГОСПОДА МИЛЛИОНЕРЫ! 


преуспевающий немецкий бан- 
кир Томас Бшер. А год спустя от- 
личился английский бизнесмен 
Рей Беллм, предпочитающий 
умалчивать о роде занятий. В 
числе их соперников были вла- 
делец фирмы “Л’Ореаль" Линдзи 
Оуэн-Джонс и даже принц Аль- 
фонсо Бурбон. Кое-что от слад- 
кого пирога славы перепало и 
профессиональным гонщикам. 
Ведь по правилам длительных 
(обычно четырехчасовых, их 
еще называют "гонками на вы- 
носливость’’) заездов ОТ в 
экипаже не может быть мень- 
ше двух посменно работаю- 
щих “в руле" пилотов. 

Обнаружив, что “Глобал 
ОТ' деньгами и энтузиазмом 
миллионеров превратилась в 
процветающее первенство, 
привлекающее более полусот- 
ни экипажей и деоятки тысяч 
зрителей, ФИА решила дать 
серии официальный статус 
чемпионата мира. Реакция 
была моментальной - о своем 
участии в чемпионате объявили 
заводы-производители, до сих 
пор ограничивавшиеся оказани- 
ем технической поддержки не- 
скольким командам. Богачи 
же схватились за головы, уз- 
нав. что их любимой игрушкой 
теперь будут пользоваться 
другие. Частной команде, 
сколько в нее ни вложи, с за- 
водской не совладать - ска- 
жется разница в подготовке 
техники. Понимая это, бедные 
миллионеры цепочкой потяну- 
лись к выходу. Впрочем, кое- 
кто осталоя. Беллм сохранил 
за собой пост шефа команды 
“Галф Тим Давыдофф", а Бшер 
даже продолжил выступления 
в ее рядах. Но разве мог он на 
равных соперничать с рекру- 
тированными в заводские ко- 
манды гонщиками-профессио- 
напами, половина которых не- 
когда выступала в формуле 1 ? 
Все, что удалось ему в сезоне- 
97 - занять два третьих места. 


"Я не гонщик, а обычный финан- 
сист. Ездить еще быстрее - не в 
моих силах, я и без того, кажет- 
ся, переступил порог своих воз- 
можностей. Но побеждать, как 
раньше, все равно не удается”, - 
удрученно констатировал уста- 
лый немец. Так завершилась в 
“Гран Туризме” эра миллионе- 
ров-романтиков. 

щались, зато были довольны та- 
ким решением соперники из 
БМВ и “Мерседес-Бенца". 
Еще бы им не радоваться: 
ведь пилотам “Порше” не уда- 
лось выиграть ни одного из 1 1 
этапов чемпионата. Наконец, 
совсем плохо шли дела у за- 
водских команд английского 
“Лотоса” и американского 
“Паноза” - редкие и, в общем- 
то. случайные успехи на фоне 
непрерывных неудач. 

Конструкторы ‘Трехлуче- 
вой звезды” для участия в 
чемпионате в рекордные сро- 
ки построили совершенно но- 
вый. идеально приспособлен- 
^рки-Ярви Лехто (справа) и Стив ный К гонкам автомобиль. Сто- 

телями. А турбонаддувным ма- процентно гоночный “Мерседес- 

Гоночная версия “Мерседес-Бенц- шинам милостиво разрешила Бенц-СІК-ОТРі” С 12-цилиндро- 
СІК-СТВ родилась раньше дорож- «г 

ной. 



Людям из “ВРЯ Органи- 
зейшн” ФИА навязала не только 
новую систему начисления за- 
четных очков, идентичную при- 
меняемой в формуле 1 , но и без 
ложной деликатности вмеша- 
лась в технический регламент. 
В частности, распорядилась ос- 
нащать автомобили отныне 
только “атмосферными” двига- 


продолжать выступления, но с 
ограничительной шайбой на си- 
стеме впуска, нанеся большой 
ущерб доброй дюжине владель- 
цев “Порше-91 1-СТ1”. Мощ- 
нооть моторов упала, и, как 
следствие, все “порше” из фа- 
воритов превратились в серед- 
няков. Боссы заводской коман- 
ды “Порше”, разумеется, возму- 
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СПОРТ и ТУРИЗМ 





I 




Бернд Шнайдер - победитель 
чемпионата. 

“Мак-Ларен Р1” с 12-цилиндро- 
вым 600-сильным двигателем 
БМВ оказался недостаточно 
быстр, чтобы спорить с “Мерсе- 
десом”. 


БМВ. И пока специалисты 
“Мерседеса” доводили свои 
аппараты до ума, ударный 
экипаж “БМВ Моторшпорт" 
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Экстравагантный “Паноз”: шасси от “Рейнарда”, мотор от “Форда". 


чувствовал себя хозяином по- 
ложения. Финн Юрки-Ярви Лех- 
то в паре с англичанином Сти- 
вом Соупером выиграли три 
этапа из первых пяти, сделав 
заявку на титул. 

Однако в середине сезона 
чаша весов склонилась в дру- 
гую сторону - доминировать на 
трассах стали пилоты “Мерсе- 
деса”, в первую очередь Бернд 
Шнайдер, многие годы верой и 
правдой служивший герман- 
ской фирме в различных со- 
ревнованиях легковых машин. 
Сделав на него главную став- 
ку,- команда прибегла к ма- 
ленькой хитрости - заявила 


вым семилитровым супермо- 
тором вышел на трассу рань- 
ше, чем появилась в продаже 
его серийная (дорожная) вер- 
сия, Если по справедливости, 
это было нарушением правил 
и вызвало новую волну возму- 
щения, но ФИ А сего обстоя- 
тельства “не заметила". Инте- 
ресы конкурентов из Баварии 
защищали завсегдатаи серии 
“мак-ларены Р1" с двигателями 


Чемпионат ФИА “Гран Туризме” 

Итоговые результаты 

Зачет пилотов; 1, Б. Шнайдер (Германия, “Мерседес- 
Бенц-СІК-ѲТР") - 72 очка; 2-3. Ю.-Я. Лехто (Финляндия). 
Стив Соупер (Англия, оба - "Мак-Ларен БМВ Р1") - 59; 
4. К. Людвиг (Германия) -51; 5-6. М.Тьеманн (Германия), А. 
Наннини (Италия, все - "Мерседес-Бенц-СІК-ѲТР",.. 
Зачет команд; 1. “АМѲ Мерседес-Бенц" - 110; 2. "БМВ 
Моторшпорт" - 85; 3. 'Толф Тим Давыдофф" - 37; 4. "Пор- 
ше АО" -35... 


немца сразу в два экипажа 
(всего их было четыре - про- 
тив двух у БМВ). Спохватив- 
шись, ФИА запретила подоб- 


ные “раздвоения личности", но 
до того Бернд успел-таки на 
гонке в австрийском Цельтвеге 
занять одновременно первое и 
четвертое места, за оба полу- 
чив зачетные очки! 

За два этапа до финиша 
Лехто и Соупер за счет фено- 
менальной стабильности - ни 
разу не опускались ниже чет- 
вертого места - все еще лиди- 
ровали в первенстве. Но в 
Себринге, штат Флорида, их по- 
дуставший в боях с “мерсами” 
“Мак-Ларен” загорелся. Шнай- 
дер же выиграл и перед послед- 
ней гонкой получил перевес в 
три очка. Боссы БМВ, стремясь 
удержать ускользавший из рук 
большой лавровый венок, на 
последней гонке в калифорний- 
ской Лагуна-Секе перетасовали 
экипажи, разлучив доселе не- 
разлучных финна и англичани- 
на, Не один, так другой добе- 
рется до финиша и, быть может, 
получит титул! Не помогло... 

Что будет дальше? Чинов- 
никам из ФИА и коммерсантам 
из ВРЯ, конечно, хотелось бы ви- 
деть приток в чемпионат новых 
спонсоров, машин и известных 
гонщиков. Возможно, так и про- 

В боксах 520-сильные “лотосы” вы- 
глядели грозно и убедительно, а 
вот на трассе... 


изойдет. Но Томас Бщер перед 


началом сезона предвещал им 
обратное: “Любители-частники 
скоро совсем уйдут отсюда, и 
тогда вы останетесь с горст- 
кой поставленных в неравные 
условия и переругавшихся ме- 
жду собой заводских команд' 
Остается лишь пожелать, что- 
бы хороший банкир оказался 
плохим прорицателем. 





с МИРУ по ГОНКЕ 



Выиграв шесть заездов из шести воз- 
можных, гонщик московской команды 
"Миллер- Пилот" Алексей Васильев стал 
победителем рождественской трековой 
гонки по залитой льдом 400-метровой до- 
рожке одного из санкт-петербургских ста- 
дионов (на снимке). И этим дал понять, 
что очень серьезно готовился к зимнему 
сезону. 

Спустя три недели к титулу чемпиона 
России по кольцевым гонкам молодой 
спортсмен добавил звание обладателя 
кубка по треку. Добыл его он уже на 
большом 1600-метровом ипподроме в Ра- 
менском, оставив позади целый ряд при- 
знанных мастеров трековых баталий - 
тольяттинца Александра Белова, Сергея 


Балдыкова из Ижевска, орловца Владими- 
ра Череваня и других. Этой гонкой начал- 
ся фестиваль автоспорта в Раменском, о 
главных событиях которого мы расскажем 
в следующем номере. 


Г ДЕ ЕСТЬ ЛЕД - ЖДИТЕ РОССИЯН! 

Французская серия гонок "Андрос 
Трофи” получила мировую известность в 
начале 90-х. когда в нее косяком пришли 
заводские команды - "Опеля", БМВ. "Сит- 
роена”, "Ниссана" и других фирм-произво- 
дителей. В числе участников сразу же по- 
явилось немало гонщиков с громкими име- 
нами. Сегодня "Андрос Трофи". можно ска- 
зать, неофициальный чемпионат мира по 
ледовым гонкам. Да-да, именно ледовым! 
Ведь все семь этапов "Андрос Трофи" се- 
зона 97-98 проходят в зимние месяцы. 
Трассы короткие и извилистые, так что 
гонки во многом схожи с привычными нам 
зимними кроссами. Машины, правда, дру- 
гие. Здесь разрешены любой уровень фор- 
сировки мотора и почти любые изменения 
подвески и кузова. Так, фаворитом в этом 
году считается автомобиль-прототип 



"Опель-Тигра Ѵ6 4x4" с трехлитровым мо- 
тором мощностью 400 л. с. и четырьмя (!) 
управляемыми колесами. 

Отныне и у россиян должен появиться 
особый интерес к "Андрос” - на этапах се- 
рии стартует наш гонщик. Виктор Маслов, 
прошлым летом пилотировавший гоночную 
формулу, в 'Трофи” выступает в составе за- 
водской команды "Дэу". И, кстати, после 
первых двух этапов ”Дэу" занимала второе 
место в командном зачете - за "Опелем”. 


Г " ГАЗПРОМ^ НА ДВА ФРОНТА Ш 

Кубок Европы, завоеванный Евгени- 
ем Васиным в 1995-м, третье место в этом 
престижном соревновании, добытое Сер- 
геем Алясовым год спустя, шестая пози- 
ция Сергея Балдыкова (на снимке) в чем- 
пионате Европы-97 - эти достижения уже 
вписали имя российской команды "Газпром 
ралли ТИМ" в мировую раллийную лето- 
пись. Но москвичи не успокаиваются на 
достигнутом и готовят новое наступление 
на Запад. Причем "воевать” в наступаю- 
щем сезоне собираются не только со ста- 
рушкой Европой, но и со всем миром! 



Новый лидер "конюшни”, в недавнем 
прошлом фирменный пилот "АвтоВАЗа” 
Александр Никоненко стартует на "Форде" 
минимум в семи этапах первенства плане- 
ты, чтобы побороться за впервые разыг- 
рываемый Кубок мира среди незаводских 
команд. На европейском же "фронте” бу- 
дет воевать чемпион страны 1995 и 1996 
годов Александр Потапов. 

Не исключено, что на отдельных зару- 
бежных гонках выступят еще две наши ко- 
манды - "Александров-ралли" и "ЛУКойл- 
рейсинг”, но они не ставят перед собой 
столь серьезных задач, как "Газпром”. 



Случайно или преднамеренно, но чем- 
пионат "инди-каров" - Всемирная Серия 
сайт - становится опасным конкурентом 
формуле 1 . Все больше и больше талант- 
ливых гонщиков из Европы уезжает вы- 
ступать за американские команды, тем са- 
мым привлекая к заокеанскому чемпиона- 
ту больший интерес. Но главное - меняет- 
ся календарь этого первенства. Год назад 
в нем появилась принципиальная новинка 
- гонка "Рио-400", проводимая в Бразилии. 
А в сезоне-98 еще одна премьера - 500- 
мильное состязание на японской трассе в 
Мотеги. Кроме того, растет количество 
этапов - теперь их уже 1 9, в том числе два 
канадских и австралийский - налицо стре- 
мление организаторов превратить серию 
действительно во всемирную. Самой пре- 


стижной остается гонка "113-500” на двух- 
мильном овале в Бруклине, штат Мичиган. 
Новый генеральный спонсор серии - "Фед- 
Экс”, крупнейшая в мире почтово-транс- 
портная фирма. 


ВСЕМИРНАЯ СЕРИЯ РАСТЕТ НА 


Всемирная Серия САЯТ 1998 года 
1 марта - Майами (США) 

28 марта - Мотеги (Япония) 

5 апреля - Лонг-Бич (США) 

25 апреля - Назарет (США) 

10 мая - Рио-де-Жанейро (Бразилия) 
23 мая - Мэдисон (США) 

31 мая - Милуоки (США) 

7 июня - Детройт (США) 

21 июня - Портленд (США) 

12 июля - Кливленд (США) 

19 июля - Торонто (Канада) 

26 июля - Бруклин (США) 

9 августа - Лексингтон (США) 

16 августа - Элкхарт-Лейк (США) 

6 сентября - Ванкувер (Канада) 

13 сентября - Лагуна-Сека (США) 

4 октября - Хьюстон (США) 

18 октября - Квинсленд (Австралия) 
1 ноября - Фонтана (США) 
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ІАІЕІ/ІСІЛ1 И Ісіоиэ 








РАЛЛИ 




Первый этап чемпионата России по ралли вы^уцгэіг^'паж 
на автомобиле высшей мировой кате^иР^ ѴѴКС. 


Андрей КЛЕЩЕВ. Фото автора 


печенным чемпионом России Успенским на 
ралли “Эльпа” в Греции (ЗР, 1997, № 11) он 
тоже выиграл. Правда, на “Каменном поя- 
се" два Сергея сражались уже совсем на 
других автомобилях. 

Даже несведущему в автоспорте че- 
ловеку при взгляде на машины двух фаво- 
ритов стало бы ясно, на чьей стороне пе- 
ревес. “ЛУКойл” и Успенский привезли на 
Урал само совершенство раллийной техни- 
ки - “уорлд ралли кар” “Субару-Импреза”. 
Кстати, первый не только в России, но и 
вообще в мире: его шасси, построенное ан- 
глийской фирмой “Продрайв”, имеет номер 
“001”! “Субару-Легаси” Балдыкова, хоть и 
тоже родом из Великобритании, появилась 
на свет целых шесть лет тому назад. И, ес- 
тественно, заметно проигрывала “Импре- 
зе-ѴѴВС” по ряду параметров. Так что два 
главных претендента на корону начали се- 
зон в неравных условиях. И о том. кто из 
них сильнее, можно будет говорить только 
тогда, когда Балдыков сядет за руль еду- 
щей к нему из Англии “Импрезы”. 

Пока же Балдыков вчистую проиграл 
Успенскому: на первом же пятикилометро- 
вом доле, проложенном по льду озера Шар- 
таш, “Легаси” Сергея почти пятнадцать ми- 
нут “провисела” на сугробе. И хотя в даль- 
нейшем гонщик не допускал ошибок, на фи- 
нише его опередил не только Успенский, 
выигравший все 17 спецучастков, но и хо- 
зяин трассы Вадим Новиков на “Мицубиси- 
Лансер”. и тольяттинец Александр Арте- 
менко на заводской “десятке”. Впрочем, 
впереди еще восемь гонок, и время решаю- 
щих битв тоже впереди. Ведь большинство 
главных действующих лиц чемпионата вы- 
шли на старт на втором его этапе - подмо- 
сковном “Морозе”. 


Вазовская “десятка” с 2-литровым двигателем 
“Опель” вновь показала себя с лучшей стороны. 


Ролли “Каменный пояс-98“, абсолютный зачет 

1. С. Успенский/А. Щукин (Москва. ’Субару- 
Импрѳза\/Ѵ9С")-2:15.40;2. В. Новиков/Е, Нови- 
ков (Екатеринбург, "Мицубиси-Лансер"), от- 
ставание - 1 1,38: 3. А. Артеменко/А. Денисов 
(Тольяпи, ВАЗ-21107) - 12.54: 4. С. Балдыков/ 
А. Зиновьев (Москва, “Субару-Легаси") - 
19,16: 5. А. Чистяков/Ю. Мальцев (Екатерин- 
бург, "Мицубиси-Галант") - 20.31: 6. А. Кузне- 
цов/В. Холодков (Москва, ВАЗ-21083) - 22.16. 


Кто тсильнее в российском раллийном 
первенстве? И три, и два, и год назад мож- 
но было ответить однозначно - тот, кто 
выступает за московскую команду “Алек- 
сандров-ралли”. Обладая самыми мощны- 
ми автомобилями “Субару”, пилоты “Алек- 
сандров-ралли” играючи расправлялись со 
своими конкурентами, имевшими в распо- 
ряжении либо слишком подержанные, ли- 
бо слишком “стандартные” автомобили им- 
портного производства, не говоря уж о 
“слабосильных” отечественных “восьмер- 
ках”. И только в этом году поклонники ин- 
триги. похоже, имеют повод для радо- 
сти, Ведь в 1 998-м на битву с “Алексан- 
дров-ралли" вышел еще один гигант 
отечественной гоночной индустрии - 
“ЛУКойл-рейсинг“. 

“С. Балдыков/А. Зиновьев - лучший 
экипаж России” - такая надпись, нане- 
сенная на автомобили-технички “Алек- 
сандров-ралли", приветствовала участ- 
ников первого этапа чемпионата стра- 
ны - ралли “Каменный пояс” в Екате- 
ринбурге. Можно соглашаться с этим 
авансом, можно - нет, но факты оста- 
ются фактами. Все. кто до этого высту- 
пал за команду “Александров-ралли”, 
непременно становились чемпионами 
России в абсолютном зачете: в 1995 и 
1996-м звание сильнейшего завоевал 
Александр Потапов, в 1997-м - Сергей 
Успенский. И теперь, когда пилотом чем- 


Пока в России нет другого автомобиля, равного по 
силе “Импрезе-ѴѴНС” команды “ЛУКойл-рейсинг". 

лионской “конюшни” стал Сергей Балдыков 
из Ижевска, он не без оснований рассчи- 
тывает продолжить победные традиции. 
Ведь по итогам сезона-97 Балдыков, вы- 
ступавший тогда за "Газпром”, поднялся на 
6-е место в абсолютном зачете чемпиона- 
та Европы, да и “очную ставку” со свежеис- 

Призеру чемпионатов 1996 и 1997 гг. Вадиму Нови- 
кову, похоже, и в зтом сезоне “золота" не добыть. 
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Сергей КАНУННИКОВ. Рисунок Александра Красново 


Энтони Колин Брюс Чапмен родился 
в 1928 году в Ричмонде. Великобритания 
и поныне один из центров автоспорта, ес- 
ли оценивать количеством гонщиков, ко- 
манд и проводимых соревнований. А пол- 
века назад гоночная слава страны была 
еще ярче. Неудивительно, что Чапмен 
уже подростком мечтал о недорогой 


и катерами, но главным увлечением все 
же оставались автомобили. В свободное 
время он сделал из "Остина-7” выпуска 
1930 года спортивную машину и участво- 
вал на ней в соревнованиях местного 
масштаба. Интересно, что Чапмен строил 
свои автомобили в гараже родителей не- 
весты, у которой нашел полное понима- 


ние. В дело шли серийные моторы и узлы, 
а получались легкие, быстрые и недоро- 
гие машины. В 1952 году к увлечению 
примешалась коммерция - был продан 
первый автомобиль, который носил обо- 
значение "Зіх” ("шесть”). Годом спустя в 
Лондоне была основана фирма "Лотос 
инжиниринг Ко”. 

Первое время фирма размещалась... 
в подвале пивной. Однако на энтузиазме 



I Легендарный “Лотос-Севен^ 


спортивной машине, на которой мог бы 
участвовать в гонках. Причем машину он 
хотел построить сам. Путь к мечте, одна- 
ко, оказался непростым - сначала он по- 
лучил образование авиационного инже- 
нера, отслужил в Королевских военно- 
воздушных силах, а в 1949 году устроил- 
ся на работу в "Бритиш алюминиум”. 

Инженерные интересы молодого 
Чапмена были разнообразны. Он зани- 
мался осветительными микроприборами 

96 



’Лотос-11" 1956 года. 
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Чапмена и его молодых коллег это не ска- 
зывалось. Здесь был создан знаменитый 
"Лотос-Севен" {то есть "семь”). Вряд ли 
автор машины мог предполагать, сколь 
долгая жизнь ждет эту модель. А всего- 
то, взгляните: простой кузов с "мотоцик- 
летными" крыльями на легкой раме. Дос- 
таточно универсальное шасси подходило 
для установки почти любых четырехци- 
линдровых двигателей - от 37-сильного 
мотора "Форд” (1172 см3) до ізо-сильного 
(1600 см3) той же марки. Любопытна и 
"биография” этой замечательной модели. 

В 1957 году началось ее серийное 
производство. Чтобы увеличить сбыт, 
Чапмен решил продавать сборочные комп- 
лекты автомобилей. Самому собрать 
спортивный родстер - это не только инте- 
ресней, но и. естественно, дешевле, чем 
купить готовый. Идея оказалась прибыль- 
ной, а сами машины получили название 
"кит-кары" (автомобили из комплекта). Ло- 
зунг продавцов "Лотоса-Севен" гласил: 
"Он это изобрел. Вы это построили". 

До 1973 года было выпущено около 
2900 автомобилей четырех серий. А даль- 
ше - из-за новых налогов - лицензия на 
производство модели была продана фир- 
ме "Катерхем кар сейлз”. которая уже 
шесть лет занималась сбытом "лотосов”. 
Загляните в новейший каталог автомоби- 
лей - вы найдете там "Катерхем" и его не- 
увядающий "Супер-Севен”. Но вернемся к 
началу деятельности Чапмена. 

В 1954 году он построил спортивный 
"Лотос-В” для гонок, затем последовала 
более легкая и короткая модель "9". В 
1955 году Чапмен даже участвовал в 24- 
часовых гонках в Ле-Мане, однако его по- 
стигла неудача - автомобиль вылетел с 
трассы. Создание гоночных автомобилей 
все сильнее увлекало конструктора. Он 
использовал удачные двигатели "Ковент- 
ри-Клаймекс”, а позже - "Форд-Косворт" и 
его доработанный вариант "Лотос-Форд". 
На обтекаемом "Лотосе-11" с четырехци- 
линдровым мотором (1098 см3) мощно- 
стью 84 л. с. начинал знаменитый гонщик 
Грэхем Хилл, впоследствии двукратный 
чемпион мира в формуле 1 . 

1 6 октября 1 957 года на Лондонском 
мотор-шоу был представлен "Лотос-Элит" 
- элегантное купе со стеклопластиковым 
кузовом. Мотор "Ковентри-Клаймекс” (4 
цилиндра, 1216 см3) развивал 76 л. с. при 
6100 об'мин (версия СТ - 104 л. с.). Лег- 
кий автомобиль достигал 200 км/ч и обла- 
дал отличной управляемостью. Чапмена 
признали в европейских автомобильных 
кругах, но он стремился в мир гонок и на- 
чал строить машины формулы "Юниор". 
Кузова проектировал Майк Костин (Міке 


Созііп). Кстати, именно он познакомил 
Чапмена с молодым шотландским ферме- 
ром Джимом Кларком (Лгп СІагк), мечтав- 
шим о карьере гонщика. 

Автомобили формулы 1 "Лотос" стро- 
ил с 1958 года. Но лишь в 1962-м появи- 
лась первая из машин, которые принесли 
Чапмену всемирную славу. ”Лотос-25'’ 
стал первым успешным гоночным автомо- 
билем с несущим шасси типа "монокок”. 
Роль рамы выполняли два продольных ко- 
роба замкнутого сечения, изготовленные 
из дюралюминиевых листов. Гонщик рас- 
полагался полулежа, как пилот в самоле- 
те (пригодился авиационный опыт Чапме- 
на), держа руль вытянутыми руками. Спе- 
циальные тесты на экономичность пока- 
зали. что расход топлива гораздо ниже, 
чем у аналогов других марок. Молодые и 
дерзкие инженеры - их считали полулю- 
бителями - создали автомобиль, многие 
черты которого заимствовали столпы ав- 
тогонок - БРМ и "Феррари". За руль "два- 
дцать пятого" сел Джим Кларк - и в 1963 
году стал чемпионом мира! Так фирма 
"Лотос" вошла в элиту автоспорта. 

В 1 965 году Кларк вновь завоевал вы- 
сший титул. Американский инженер Дэн 
Герни (Оап Сигпеу) предложил Чапмену по- 
пробовать силы Кларка и "Лотоса” в Шта- 
тах - на знаменитых гонках ”Инди-500”. И 
они выиграли, прервав многолетнюю аме- 
риканскую эру победителей "Инди"! В спор- 


тивных кругах стали говорить о "непобеди- 
мой комбинации" Кларка и "Лотоса". 

В 1967 году Чапмен добился исклю- 
чительных прав на использование пре- 
красного мотора "Форд-Косворт-ОРѴ" ра- 
боты Кейта Дакворта. Мотор (Ѵ8, 2993 
см3) развивал тогда 410 л. с. Им оснасти- 
ли "Лотос-49”, разработанный совместно 
с М. Филиппом. Место в кокпите занял 
талантливый Грэхем Хилл. 

Годом позже увидел свет "Лотос-56”, 
спроектированный Морисом Филиппом 
(Маигісе РЬіІірре). Это любопытный го- 
ночный автомобиль - с газовой турбиной 
"Пратт энд Уитни", к тому же полнопри- 
водный! На машине не было ни сцепле- 
ния, ни коробки передач. Многорядная 
цепь Морзе передавала усилие на межо- 
севой дифференциал Фергюссона, кото- 
рый делил его поровну между осями. Ди- 
сковые тормоза располагались у главной 
передачи. 

В БО-е имена Чапмена и еТо фирмы 
были у всех на слуху, а гоночная конюш- 
ня "Лотос" - на первых ролях в формуле 
1 . Неплохо шли дела и в "коммерческом” 
секторе. Появился серийный ”Лотос-Ев- 
ропа” - очень низкое купе среднемотор- 
ной компоновки с моторами "Рено-16” и 
"Лотос-Форд" (126 л, с.). 

Но вот над фирмой сгустились первые 
тучи, 7 апреля 1968 года на трассе в'Хоккен- 
хайме разбился Джим Кларк, любимец бо- 
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лельщиков, а уж британская публика его про- 
сто боготворила. И все-таки чемпионом 1968 
года стал гонщик из команды Чапмена - вы- 
играл Хилл на 435-сильном ’'Лотосе-49В’'. На 
праздновании победы торт со ста свечами 
отведали Хилл и Чапмен с женами, а также 


вороты. Был применен регулируемый гонщи- 
ком стабилизатор задней подвески. Двига- 
тель развивал 475 л. с. при 10 750 об/мин. 
Казалось, все сделано для успеха, но... тра- 
гедия снова тенью легла на триумф. 9 сентя- 
бря в Монце в начале гонки попал в аварию 
второй пилот команды Ронни Петерсон 
(Поппу Реіегзоп). Он скончался на следую- 
щий день. А чемпионом мира стал Андретти. 

Победа в чемпионате 1978-го при- 
несла фирме последний успех такого мас- 
штаба. В 1982 году Колин Чапмен скоро- 
постижно скончался. Он работал без от- 
дыха, действительно на износ, и прожил 
всего пятьдесят четыре года... 

Как это нередко бывает, лишившись 
идейного вдохновителя, энергичного ли- 
дера, фирма переживала спад. Правда, Ж, 
Дюкаруж и П. Райт спроектировали мо- 
дель "99Т”. Машина с двойным турбонад- 
дувом была одной из первых оснащена ак- 
тивной подвеской, управляемой компью- 
тером. На ней в 1987 году молодой Айртон 
Сенна вошел в тройку призеров формулы 
1. а команда завоевала третье место в 
Кубке конструкторов. Но дальше дела шли 
все хуже. Команда медленно умирала, и, к 
огорчению многих болельщиков, в сезоне 
1 995 года "Лотос” уже не участвовал. Про- 
изводство серийных машин тоже испыта- 
ло спад. Завод переходил из рук в руки. 
Владельцами "Лотоса” были и "Дженерал 
моторе”, и "Бугатти". Сейчас дела фирмы, 
кажется, медленно налаживаются. 

Колин Чапмен создал марку-легенду 
- "Лотос". Даже если эти машины никогда 
больше не выйдут на гоночные трассы, 
имя это останется в истории. Конец XX 
века легендами небогат... 


легендарный Хуан Мануэль Фанхио (Зиап 
МапцеІ Рапдіо) - пятикратный чемпион мира. 

Триумф был вновь омрачен: в 1968 
году на тренировке перед ”Инди-500'’ по- 
гиб гонщик Майк Спенс - вторая смерть 
за рулем "Лотоса”. 

А сезон 1 970 года принес новую тра- 
гедию. В чемпионате Ф1 безоговорочно 
лидировал Йохен Риндт (Зосіпеп Ніпсіі) на 
’'Лотосе-72”. Болид весил всего 515 кг, а 
его мотор "Форд-Косворт ОРѴ” развивал 
460 л. с. при 10 500 об/мин. 5 сентября на 
тренировке в Монце, подлетая к поворо- 
ту "параболика”, о котором идет дурная 
слава, машина Риндта на скорости 280 
км/ч вылетела с трассы и ударилась об 
ограждение. Смерть Риндта всколыхнула 
общественность - тут уж Чапмену при- 
помнили все. И то, что это уже тридцать 
вторая авария "лотосов", и его собствен- 
ные слова, что "Лотос” победит, когда вы- 
держит гонки без аварии. Вдова Нина 
Риндт заявила, что Йохен "своим често- 
любивым шефом был отправлен на 
смерть”. Прокуратура Милана возбудила 
дело, которое, однако, вскоре прекрати- 
ла. После гибели Риндта Чапмен не по- 
вез команду на очередной этап, а Риндт, 
чей результат так и не был превзойден, 
стал чемпионом мира посмертно. 

Чапмен первым стал окрашивать го- 


ночные автомобили в цвета спонсоров 
команд. Ранее почти все гоночные "лото- 
сы” были зелеными - это цвет Великобри- 
тании, принятый (как и другие) давным- 
давно. Черный с золотом "Лотос-ЗРЗ", вы- 
глядевший, надо сказать, эффектно, был 
полностью окрашен в цвета спонсора - та- 
бачной фирмы "Джон Плейер Спешл". Фор- 
мула 1 требовала все больше денег, и Чап- 
мен откровенно признал, что не смог бы 
так часто модернизировать моторы и шас- 
си без богатых покровителей. На "Лотосе- 
ЗРЗ" чемпионом 1972 года стал Эмерсон 
Фиттипальди (Етегзоп РіНіраІсІІ). Чапмен 
вновь чувствовал себя триумфатором. Ви- 
дя, как он выбегает на трассу (тогда такое 
еще было возможно), приветствуя своих 
гонщиков-победителей, всякий понимал, 
что Чапмен живет ради этих минут, 

Нё забывала фирма и о серийных маши- 
нах: появился элегантный "Эспри” ("Дух”) с 
кузовом работы Джуджаро. А в формуле 1 
наступил спад. Чапмен пробовал разные хи- 
трости, испытывал даже несимметричные по 
размерам покрышки для лучшего прохожде- 
ния левых или правых поворотов, в зависи- 
мости от конкретной трассы. В сезоне 1978 
года представили "Лотос-79" с совершенно 
новой аэродинамикой: "автомобиль-крыло”, 
обладавший к тому же эффектом "присасы- 
вания” к дороге, мог быстрее проходить по- 


”Лотос-Элан 
Спринт", 1972. 


"Лотос-Эклат”. 
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Насколько интересным, а 
порой тернистым был путь, по 
которому шли автомобиль и его 
создатели в конце XIX - начале 
XX веков, рассказывает новая 
монография Евгения Кочнева*. 
Ранний этап жизни автомобиля, 
освещенный в книге, - один из 
наиболее интересных в ис- 
тории техники. До сих пор 
в отечественной литера- 
туре этот период был 
описан довольно скудно. 

Главные герои книги 
- легковые автомобили. 
Некоторые из них были 
хорошо известны только 
у себя на родине, другие 
вошли в анналы мировой 
автомобильной истории. 
Читатель найдет не про- 
сто хронологический пе- 
речень с описанием кон- 
структивных особенно- 
стей и технических характери- 
стик той или иной модели. Исто- 
рия создания и производства 
каждого автомобиля рассказа- 
на в контексте эпохи. Особый 
интерес представляет инфор- 
мация об “отцах” автомобилей - 
одаренных конструкторах, изо- 
бретателях, предпринимателях. 


Издательство "За рулем" решило порадовать 
почитателей старинных машин новой книгой. 


Сергей КАНУННИКОВ 


Издание рассказывает об 
известных отечественных ма- 
шинах, в том числе о первом 
российском автомобиле Е. Яко- 
влева и П. Фрезе, конструкциях 
И. Пузырева, продукции завода 
“Лесснер”. Подробно освещена 
история “Руссо-Балта С 24/30” - 


ли по пескам Сахары. “С 24/30” 
достойно выступил в престиж- 
ном ралли “Монте-Карло”. 

Но если с отечественной 
автомобильной историей чита- 
тели в последние годы уже мог- 
ли познакомиться, то о зару- 
бежных моделях у нас известно 



легендарный “Форд-Т”. 


'Пежо-4’' 1832 года был сделан по заказу правителя Туниса Али Бея. 


гордости русского автомобиле- 
строения. На нем известный 
журналист А. Нагель проехал 
без серьезных поломок 80 ты- 
сяч километров по дорогам и 
бездорожью России, Западной 
Европы, Северной Африки. На- 
гель и “Руссо-Балт" поднима- 
лись на вулкан Везувий, колеси- 


Книгу можно купит 31 


в розницу - в магазинах Торгового дома “За рулем” в Москве: 
ул. Бакунинская, 72 (м. “Бауманская", тр. 22, 25 

до ост. “Балакиревский переулок”), тел. (095) 267-64-93; 
ул. Долгоруковская, 36 (м. “Новослободская”), тел. (095) 973-14-00; 
оптом - тел. (095) 207-23-82, 267-64-93; факс (095) 208-00-70, 
269-57-98 

Заказать по почте: см. каталог издательства “За рулем" 

(ЗР, 1998, № 1, 2, 3) 

' Кочнѳв Е. Д. Знаменитые автомобили (1870-1918 гг.). - М.; Издательство "За рулем", 1998. 


гораздо меньше. Тем увлека- 
тельней путешествие в мир ма- 
лоизвестных машин и их созда- 
телей. Вот, например, эпизод 
из главы об американском 
“Студебейкере-АА": 

“История “Студебейкера" 
занимательна и разнообразна, 
насыщена крупными успехами 
и серьезными падениями, вы- 
сокими спортивными достиже- 
ниями и шедеврами автомо- 
бильного дизайна. Фирма осно- 
вана в 1852 году братьями Ген- 
ри и Климентом Студебейкера- 
ми в небольшом городке Саус- 
Бенд в штате Индиана в 145 ки- 
лометрах от Чикаго. Тогда это 
была небольшая кузница с ку- 
зовной мастерской, где многие 
десятилетия потом строили 
конные телеги и фургоны, кото- 
рыми пользовались многочис- 


ленные переселенцы на “Дикий 
Запад". Поэтому и от покупате- 
лей отбоя не было. Бизнес бы- 
стро шел в гору. В 1858 году в 
дело вошел третий брат, Джон, 
а позднее два младших - Питер 
и Якуб. Помимо умелых рук, они 
имели еще и умные головы, от- 
личались торговой хваткой и 
даром предвидения. Постепен- 
но их фабрика выбилась в ранг 
крупнейших в мире поставщи- 
ков гужевых повозок. Но на гра- 
ни веков появился серьезный и 
неумолимый конкурент - само- 
движущийся безлошадный 
экипаж. Братья сразу 
смекнули, что за ним бу- 
дущее и рано или поздно 
их прежнему бизнесу 
придет конец. Они не- 
спешно и основательно 
принялись перестраи- 
ваться на ■ самоходные 
машины. Опыты с ними 
начались еще в 1897 го- 
ду, а в 1902 году в автомо- 
бильный мир вошла новая 
компания “Студебейкер 
корпорейшн". 

Не менее подробно и 
вместе с тем увлекательно опи- 
сана история создания каждого 
автомобиля. Многим, наверное, 
будет небезынтересно узнать 
об автомобилях, прославив- 
шихся благодаря владельцам - 
коронованным особам. Напри- 
мер, “Испано-Сюиза Альфонсо" 
своим именем обязана королю 
Испании. 

В книге представлены не 
только бензиновые авто, но и 
электро- и паромобили. 

143 страницы, более 280 
фотографий, многие из кото- 
рых читатели увидят впервые - 
подарок тем, кто увлечен исто- 
рией автомобильной техники. 
Но это только начало - выпус- 
ком книги издательство “За ру- 
лем” открывает историческую 
серию. Следите за нашими но- 
винками! 
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ПРОВИНЦИЯ 




Слово "Соликамск” звучит для непо- 
священного человека столь же непонятно 
и пугающе, как Тьмутаракань. Поэтому 
перспектива командировки не вызвала эн- 
тузиазма ни у нас, ни у родственников. 

Ну и что? - спросит недоумевающий 
читатель. - Стоит ли описывать ко- 
мандировку в какую-то дыру? Зна- 
ем мы такие места; грязный завод, 
полтора ресторана да один авто- 
бусный марщрут в областной центр ' 
при хорошей погоде... По своей во- 
ле, да еще зимой, туда не ездят! 

Примерно так думали и мы - но 
ошиблись. Однако обо всем по по- 
рядку. 

Стартуем из Москвы в полпятого 
утра. На улице темно, холодно и про- 
тивно. Позевывая, выбираемся на 
"Владимирку”. Впереди почти 1800 ки- 
лометров в один конец. 

В голову лезут предательские мысли. 
Дескать, ехали бы сейчас на поезде, попи- 
вали бы чаек да сочиняли банальный до- 
рожный репортаж. Так, мол, и так - бензин 
- без проблем, шашлык - на каждом углу, 
дорога - отвратительная, иномарки - вне 
закона, гаишники - сами знаете, какие... 
"Девятка” подслушивает наши пораженче- 
ские бредни и обиженно скрипит пласт- 
массой. 

Дорога бежит вдоль замерзшей по- 
верхности воды, что раньше называлась 
просто: река Волга, по которой проплыва- 
ли из Васюков Киса Воробьянинов и 
"гроссмейстер” Бендер. Сейчас не река - 
сплошные водохранилища. Дорожные 
указатели ведут на Казань. Как-то встре- 
тит нас бывшее ханство? 

Проезжаем "пост весового и экологи- 
ческого контроля”(?). Желающих опреде- 
лить массо-габаритные и прочие парамет- 
ры нашей "девятки" здесь не нашлось - 


Суздаль? Владимир? Не угадали - Со- 
ликамск! 

Между Соликамском и Пермью - ас- 
фальт почти не виден. 


вместо этого тихо-мирно по- 
требовали уплатить 29 тысяч рублей "за 
проезд по территории Татарстана”. Ссылки 
на Ивана III, отказавшегося платить дань, а 
также на последующее взятие Казани Ива- 
ном Грозным, просто на незаконность побо- 
ров успеха не возымели. Сборщик податей 
вручил нам квитанцию и разрешил двигать- 
ся дальше. Ночевать в Татарии расхоте- 
лось, решили добираться до Ижевска. 

Мороз крепчает. Над головой ясное 
звездное небо, по бокам ничего не видно. 
Хорошо, хоть боковые ограждения здеш- 
них мостов снабжены катафотами: туда - 
красными, оттуда - зелеными. Но вот впе- 
реди очередной мост, увы, без всяких све- 
товозвращающих устройств. 

Минуем Елабугу, где-то рядом - ле- 
вый поворот на Ижевск. Счетчик дневного 
пробега пошел на второй круг: тысяча ки- 
лометров позади. Поворота не видно. Не- 
ожиданно возникает сказочное видение; 
море белых огней, уходящий вдаль мост и. 


конечно же, пост ГАИ. Радостно 
въезжаем в... Набережные Чел- 
ны. Сверяемся с картой: так и 
есть - проехали километров 
20... Понуро тащимся обратно, 
вглядываясь во все надписи 
подряд. 

Вот он! Вправо в безмолвную ночную 
тьму уходит Богом забытая заснеженная 
тропа. "Девятка" нехотя вгрызается в нее 
и, немного покряхтев, вытаскивает нас на 
искомую дорогу до Ижевска. К полуночи 
въезжаем в город, "контролируемся” ГАИ 
и примерно в полпервого ночи добираемся 
до центральной гостиницы. Одноместный 
номер со всеми удобствами плюс телеви- 
зор стоит 1 64 000 рублей. Расходимся на 
отдых; за день двумя водителями пройде- 
но 1200 километров. 

Стартуем около семи утра. За бортом 
- минус 20. Выезжаем из города и понима- 
ем, что под колесами - сплошной лед... Не- 
приятно, но деваться некуда. Кстати, хо- 
рошо бы заправиться. 

А вот и первый прокол: на бензоко- 
лонке только ”76-й"... "Девятка" жалобно 
трясется от предстоящего унижения. Лад- 
но, голубушка, не расстраивайся: у нас 
для тебя кое-что припасено. Выливаем из 
канистры запасенные в Москве 20 литров 
”92-го" и движемся на Игру, где опять ”бе- 


В гостях 

Промышленный 
Соликамск входит 
в число 116 заповедных 
городов России. 


Михаил КОЛОДОЧКИН. 
Фото Юрия Еремеева 
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седуем” с ГАИ. Услышав слово "Соли- 
камск", инспектор с уважением покачал 
головой и пожелал счастливого пути. За- 
правляем все емкости "под пробку" и сво- 
рачиваем направо на Пермь. 

Дорога, в общем-то, не ахти, но как же 
здесь красиво! Это вам не московская зим- 
няя слякоть... Пейзаж настолько величест- 
вен, что кажется непривычному глазу чем- 
то нереальным. Огромные заснеженные 
ели, неправдоподобно белые сугробы, на- 
стоящие горы... Идиллию нарушают припо- 
рошенные снегом кучи на обочинах с таб- 
личками "шлак” или "песок". Увы. без них 
нельзя - скользкие подъемы сильно пор- 
тят кровь водителям тяжелых грузовиков. 

В Перми доливаем бензин и переез- 
жаем через плотину КамГЭС. Кстати, при 
температуре воздуха ниже минус 30 дви- 
жение по ней запрещено. Когда-то по Чу- 
совой да Каме спешили в Москву герои 
фильма "Волга-Волга"... Сворачиваем на- 
лево и движемся вдоль Камского водохра- 
нилища на Березники. Быстро темнеет: 
мы пересекли два часовых пояса. В нача- 
ле пятого гордо въезжаем в Соликамск. 
За спиной 1792 километра... 

Итак, куда же нас занесло? Пред- 
ставьте себе - в русскую сказку! 



В это трудно поверить. Малоизвест- 
ный среднестатистическому обывателю 
Соликамск (прежнее название - Соль 
Камская) преспокойно входит в число 116 
заповедных городов России. Многовеко- 
вая история Соликамска солидно смотрит 
на вас с 20-метрового шпиля Троицкого 
собора (1684 год). Шестидесятиметровая 
соборная колокольня с единственным ос- 
тавшимся "в живых" колоколом когда-то 
провожала в далекое Березово опального 
генералиссимуса Алексашку Меншикова... 

Не удержался светлейший у власти - 
слишком высоко забрался, сжигая за со- 
бой мосты. Соликамск же от Питера дале- 
ко: местному воеводе поспокойнее жи- 
лось. Но... береженого Бог бережет! 
Двухметровой толщины стены воевод- 
ского дома (XVII век) впечатляют и сего- 
дня. Здесь пахнет далекой Русью... Вот 


по этому узенькому коридору выходил во- 
евода от подвыпивших гостей, чтобы вы- 
нуть из кладки одному ему известный кир- 
пич да послушать, о чем там без него бол- 
тают, Ишь, какие мы смелые стали! Ну ни- 
чего, пьянка закончится, тогда эти три до- 
сочки на полу и поднимем. Деревянные 
ступеньки ведут вниз - в пыточную... 

Знал воевода, в какой стране живет. 
Три подземных хода отгрохал - хуже не 
будет... По одному из них ходили и мы... 
Жутковато, но здорово. 

Россия... Грабят тебя, грабят, а ты до 
сих пор заставляешь застывать пред собой 
в немом изумлении. Войдите в Богоявлен- 
скую церковь и перед вами откроется ска- 
зочной красоты иконостас с 75 иконами 
Строгановского письма... Почему их не ук- 
рали? Да потому, что большевики устроили 
в этой церкви какой-то склад, а на входе ча- 
сового с винтовкой поставили... А непода- 
леку находится церковь Иоанна Предтечи 
(XVIII век) - она же бывший маяк на, реке 
Усолке. А там - два бывших монастыря. А 
вот Крестовоздвиженский собор. А вот Во- 
скресенская церковь. А вот действующая 
Знаменская церковь с частоколом деревьев 
вкруг погоста, на которых раскачиваются 
вороньи гнезда, словно мертвые головы... 

Чего только не помнит заповед- 
ный русский город! И неутомимого за- 
водчика Демидова, основавшего 
здесь свое дело, и плененных шведов, 
разбитых Петром I под Полтавой. Но 
есть в городе и сегодняшние чудеса. 

Где Москва - понятно. А вот где дорога? 

Таким мы ожидали увидеть Соликамск. 


Перед нами музей Олейниковых. Посе- 
тили мы его, прямо скажем, из вежливости: 
чем нас можно удивить после Эрмитажа да 
Петергофа? Вошли - и устыдились собст- 
венного гонора. Никакому Лувру не снились 
картины, выложенные из камня. А это что 
за пейзаж - река, словно живая? Подходим 
ближе - картина не нарисована, а вышита 
нитью! С экспонатов этого музея невоз- 
можно снять копии - таланта не хватит. 

Вот тебе и захолустье... Надежно ох- 
раняет свой город медведь с Евангелием 
на спине, изображенный вместе с соля- 
ным насосом на гербе Соликамска. Охра- 
няет и... приглашает в гости! 

Ну что, господа автолюбители - сла- 
бо махнуть с семьей в Соликамск? Такую 
культурную программу вам не предложит 
никакая Турция! Рыбалка на хариуса - по- 
жалуйста, сходить на охоту - без проблем, 
просто поставить палатку и покупаться в 
свое удовольствие - да ради Бога! А еще 
можно посетить музей соли под открытым 
небом или поправить свое хилое здоровье 
в соляной шахте. Да хоть заказать верто-. 
лет и слетать в местную Кунсткамеру по- 
глазеть на некое двуглавое чудище... 

Даже если вы недостаточно искушен- 
ный автотурист, все равно - попробуйте! 
С гостиницами и питанием проблем сегод- 
ня нет. Если захотите подстраховаться, то 
заранее свяжитесь с Соликамском (тел. 
8-34253-5-55-17) и обговорите свою куль- 
турную программу с Евгенией Васильев- 
ной Ворончихиной. Адрес: Соликамск, ул. 
Набережная, 88, краеведческий музей. 

Незаметно пролетели два дня коман- 
дировки. Пора домой. Памятуя про лед 
под колесами, обуваем "девятку” в шипы. 
Эй, господа дорожники, где же вы все 
прячетесь? Не умеете убирать лед, 
так хотя бы снег раскидайте... Ско- 
рость резко падает, к ночи с трудом 
добираемся до красивого мотеля в 80 
км от Казани. Двухместный номер 
стоит 80 000 рублей. В полседьмого 
утра отправляемся в дорогу и к деся- 
ти вечера въезжаем на шоссе Энту- 
зиастов родного города. Как же здесь 
кажется светло и чисто! 

Позади 3590 километров. Расход 
топлива по трассе менялся от 8 до 10 
литров на сотню в зависимости от 
температуры за бортом и покрытия. 
Из расходных материалов потрати- 
лись только на жидкость для стекло- 
омывателя, все запасы которой закон- 
чились на обратном пути. "Девятка" 
показала себя умницей и только одна- 
жды попросила немножко почистить ей 
карбюратор. 
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ХОББИ 


ПОЛЕТ *ЖУКА* СКВОЗЬ ГОДЫ 

Опыт эндлизэ жукомэнии"! от общего к частному. 




А ЕСЛИ это ЛЮБОВЬ? 

Кажется, совсем недавно их было 
много, даже на улицах Москвы. Круглые, 
глазастые, они выделялись в транспорт- 
ном потоке, Оригинальность, растиражи- 
рованная в миллионах экземпляров, со 
временем примелькалась; к ним привык- 
ли, Казалось, что так будет всегда, что 
“Фольксваген-Жук” вечен. 

Прозвище из мира фауны, немного 
странное и смешное, ему явно идет. Сна- 
чала он был просто “народным автомоби- 
лем’’. Но, очевидно, сходство с симпатич- 
ным насекомым, вроде божьей коровки, и 
характерное жужжание “воздушника” сыг- 
рали свою роль в появлении имени. 

В Мексике их еще выпускают, а в Ев- 
ропе и США “Жук” становится раритетом. 
И все больше людей самых разных возрас- 
тов и национальностей заболевают “жуко- 
манией" - ищут, реставрируют машины 
(чем старше - тем лучше, ценнее), . вкла- 
дывая в них немалые силы и средства. Во 
многих странах есть мастер- 
ские, где изготавливают кузов- 
ные и некоторые декоративные 
детали для “жуков” любого года 
выпуска. И в России почитате- 
лей “жуков” становится все 
больше, в Москве они уже соз- 
дали свой клуб. Чем же привле- 
кает этот глазастик? 

Для людей старших поколе- 
ний машина, прожившая в Евро- 


Жук для многих - неисчерпаемый источник 
творчества: “фольксвагены” по-американски... 


пе почти сорок лет, с конца 30-х до середи- 
ны 70-х, — воспоминание о молодости, о го- 
дах послевоенного подъема, о надеждах. 
Для многих “Жук" - первая автомобильная 
любовь. А первая любовь не забывается. 

Ностальгия - лишь одна из причин 
“жукомании". Что находят в этом автомо- 
биле молодые? Они, кстати, составляют 
большую часть российских любителей 
“фольксвагенов". 

На первый взгляд “Жук” удивляет и, 
может быть, даже ошеломляет, 
особенно тех, кто воспитан на эсте- 
тике фиатовских моделей середи- 
ны 60-х (сиречь “Жигулей”). Он не 
похож ни на чемоданообразные ав- 
томобили 70-х, ни на замысловатые 


...стретч из Берлина (справа); универ- 
сал по-швейцарски (внизу). 


обмылки, созданные биодизайном 90-х. Он 
прост и приветлив, он - демократичен. Но 
это вовсе не автомобиль для бедных, он 
вообще лишен кастовости; он - истинно на- 
родный автомобиль. Это определение, при- 
думанное в третьем рейхе, приобрело пос- 
ле войны совсем другое значение. “Жук” 
надолго пережил тех. кто его создал, и тех, 
кто строил на нем политические планы. 
Маленький округлый автомобильчик ока- 
зался нужнее и долговечнее танков, кото- 
рые позже, в годы войны, проектировал 
его создатель (подробнее об истории 
“Фольксвагена” см. ЗР, 1997. № 3). Для ко- 
го-то творение Фердинанда Порше, навер- 
ное, еще и возможность приобщиться к ми- 
ровой истории, “потрогать” ее руками. 

В “Жуке" форма неразрывна с содер- 
жанием. Автомобиль прост, рационален и 
очень человечен. Даже ручки дверей и 
крышки багажника, такие примитивные, 
на фоне современных выкрутасов просто 
удобны. На “Фольксвагене" легкое и “по- 
нятное” сцепление, поразительно эластич- 
ный двигатель, у него прекрасная управ- 
ляемость. Прибавим к этому хорошую, 
опять же в сравнении с многими более 
свежими автомобилями, ремонтопригод- 
ность. Одним словом, этот автомобиль - 
дружелюбен. 

Культ “жуков", не утихающий с годами, 
повлиял даже на фирму-прародителя. Сей- 
час на пути к серийному производству нахо- 
дится “Жук-Н", Сложится ли его судьба так 


же удачно, как у предшественни- 
ка? Ответ даст будущее. А исто- 
рия первого "Жука” не кончается! 

Небольшие глазастые ма- 
шинки, чья жизнь продолжает- 
ся благодаря рукам любителей, 
будут удивлять и радовать еще 
не одно поколение. 
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НАШ ЧЕЛОВЕК В "ЖУКЕ" 

Среди российских "жуководов” есть и 
наш коллега - заведующий отделом науки 
и техники “За рулем” Аркадий Алексеев. 
Были у него отечественные машины - са- 
мые разные, от “Москвича-401'’ до скром- 
ной вазовской “копейки" (все, естествен- 
но, подержанные). Мысли о “Жуке” нельзя 
было даже назвать мечтой. Казалось, 
иметь такой необычный автомобиль про- 
сто нереально. 

Помог случай. Несколько лет назад, 
будучи в Гродно, он увидел объявление в 
местной газете: “Продаю два (!) “жука", 
1969 и 1971 г. в.”, В Москве за эту цену 
можно было купить, пожалуй, лишь гнилой 
“жигуль”. Так Аркадий внезапно стал сча- 
стливым обладателем двух раритетов. 
Один из них прибыл в Москву своим хо- 
дом, другой - на буксире, не дотянув до 
столицы всего сотню километров. Но это 
была сущая мелочь в сравнении с возмож- 
ностью поездить на одном “Жуке” и “по- 
ставить на ход” другой. Мечта стала ре- 
альностью, но этим дело не кончилось. Ав- 
томобиль, приятно удивив неординарными 
качествами (описанными выше), из сред- 
ства передвижения превратился 
в нечто большее - хобби. “Жуки” 
сменяли один другого. 

Было еще несколько экземп- 
ляров разных годов выпуска, пока 
в Москве не обнаружился “Фольк- 
сваген” 1 955 года. Это уже настоя- 
щая редкость, особенно для нашей 
страны, где большинство “жучков” 
60-70-х годов. Кузов сорокалет- 
ней машины сохранился лучше, 
чем у многих более молодых со- 
братьев, чего нельзя сказать о 
моторе. Он продавался “в меш- 
ке", содержимого которого явно 
не хватало, чтобы автомобиль 
лоехал. Восстановить двига- 
тель оказалось непросто - та- 
кие, рабочим объемом 1100 смЗ, 
выпускали примерно до 1 960 го- 

Интерьер образца 1942 года - ниче- 
го лишнего и все на месте. В нако- 
нечнике выключателя указателей 
поворота - сигнальная лампа, 

“Жуковод” и его “насекомое". 


да, так что запчасти для них редкость. По- 
могло братство “жуководов”, с которыми 
наш коллега к тому времени свел знаком- 
ство. Нашелся человек, купивший в по- 
сольстве ФРГ (!) списанные электрогене- 
раторы, которые приводились в действие 
теми самыми “фольксвагеновскими” дви- 
гателями. Он-то и поделился нужными де- 
талями. 

С “Жуком" 55-го года еще предстояли 
кое-какие работы, а на очереди был следу- 
ющий, еще более интересный автомобиль. 
В Чебоксарах сыскался “Фольксваген’,’ не- 
установленного года выпуска .- по всей 
видимости, весьма далекого от наших 
дней. Аркадий снарядил в столицу Чува- 
шии небольшую экспедицию. Выяснилось, 
что на машине "неродные” крылья, под- 
ножки, фары, бамперы... Но “строение” ку- 
зова и некоторые детали говорили, что 
машина в самом деле очень старая, а зна- 
чит, редкая и ценная для коллекционера. 
На взгляд она казалась выпущенной не 
позже 1 950 года. Бесплатным приложени- 
ем к автомобилю была история о том, как 
родственник нынещнего вла- 


По сравнению с “восьмеркой” "жучок" не вы- 
глядит малышом, скорее наоборот. 

дельца, вернувшись в конце войны к сво- 
ему разрушенному дому в Ленинградской 
области, обнаружил несколько брошенных 
немцами “фольксвагенов”. Одна из этих 
машин впоследствии много лет служила 
ему, пока не оказалась на приколе на 
волжском берегу. “Беру”, - решил Арка- 
дий, и “Фольксваген” отправился в Москву, 
следуя на жесткой сцепке за редакцион- 
ной “восьмеркой”. 

Чтобы уточнить судьбу машины, по- 
слали запрос на фирму, в Вольфсбург. 
Хваленые точность и пунктуальность не 
подвели. Теперь известно: экземпляр мо- 
дели 82Е (другое заводское название - 
“Коммандерваген”), попавший в руки Арка- 
дия, сошел с конвейера... 13 августа 1942 
года. Автомобилю, проделавшему причуд- 
ливый путь из Вольфсбурга в Чебоксары, 
“стукнуло” уже 55 лет! 

Машина представляет собой довоен- 
ный “гражданский” кузов, установленный 
на шасси армейского вездехода КДФ-82, 
более известного как “кюбельваген” (вы- 
полненного, в свою очередь, на агрегатах 
первых “жуков” - см, ЗР, 1996, № 11). Та- 
ких машин построили очень немного, не- 
сколько сотен. Берлинский реставратор, 
собирающий информацию о “жуках” и их 
модификациях чуть не со всего мира, под- 
твердил исключительность автомобиля - 
оказывается, таких в Европе известно 
всего три десятка. Нет модели 82Е даже в 
музее концерна ‘Фольксваген”, 
проявившем немалый интерес к 
чебоксарскому экземпляру. 

Про автомобиль можно еще 
немало рассказать, но мы пока 
подождем - впереди реставра- 
ция. “выход в свет’’... Вернемся 
к поездке в Поволжье. На об- 
ратном пути обгонявшие “авто- 
поезд” водители так или иначе 
выражали свои чувства - рав- 
нодушных не было. Увы, вряд ли 
через полвека нынешних же- 
лезных коней ждет такая же по- 
пулярность. 
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мы и АВТОМОБИЛЬ 




ЁНСИИИ КЛУБ 




Дорогие коллеги-овтомобилисх- 
ки! Милые домы^ которые еще толь> 
ко решают пополнить славные ря- 
ды женщин за рулем! Мы поздрав- 
ляем вас с пришедшей весной, с од- 
ним из немногих наших, так ска- 
зать, персональных праздников. 
Пусть 8 Марта длится вечно (в том 
числе и на дорогах), пусть мужчи- 
ны-водители станут джентльменами, 
пусть весна наступит и в отношении наших суровых "водил" к женщинам 
рулем. И пусть эти дежурные восьмимартовские пожелания исполнятся раз и 
навсегда. Тогда будет и на нашей улице, улицах праздник. Ведь что как 
не праздник - вождение автомобиля. Особенно хорошего, по хорошим доро- 
гам, в хорошей отмосфере... Для этого джек^ьмена^у1 должны стать и авто- 
промышленники, и строители, и сотрудники ГЛИ... Лучшегододарка не приду- 
мать. Остальное даст автомобиль. 




Хорошо, что начальники пока не доду- 
мались вывести на перекрестки постовых в 
юбках. Случись такое, мой арсенал средств 
борьбы за экономию на штрафах значитель- 
но оскудел бы. Да разве только мой?.. 

Приятельница, отдыхавшая весь рабочий 
день от "штукатурки”, к вечеру вдруг спохвати- 
лась, начала ожесточенно малевать губы в ис- 
синя-красный цвет и кидать румяна на щеки. 

- У меня маршрут “крутой”: к маме в 
пригород, за ребенком на продленку, по ма- 
газинам... 

Красится отнюдь не для продавцов: 
имея за плечами больше двенадцати лет во- 
дительского стажа, она и сейчас может, уже 
выехав на рельсы, поинтересоваться у сидя- 
щего рядом: “Посмотри, трамвая нет?" Так 
что ежевечерних встреч со светящимися 
‘■крестоносцами’-гаишниками ей трудно из- 
бежать. Когда наступает сей исторический 
момент, нежная женская косметика превра- 
щается в боевую раскраску. 











Наталья ЕФИМОВА 


Я ждала ее на площади. Дождалась... У 
меня похолодели конечности, когда увидела 
ее ‘"Фелицию”, нагло въезжавшую под запре- 
щающий знак. Вдобавок за рулем вместо хо- 
зяйки сидел ее “бесправный” сын-старше- 
классник. Сама же владелица авто примос- 
тилась рядом и копошилась в своей сумочке. 
Подними она глаза секундой раньше, ей уда- 
лось бы заранее рассмотреть поистине взы- 
скательных зрителей: кроме меня, на площа- 
ди дежурили две машины ГАИ и небольшой 
отряд ОМОНа. Диалог между бравым пар- 
нем с автоматом и моей синегубой подруж- 
кой я слышала, пребывая на грани комы. Так 
что вспоминаю фрагментарно: 

- А ну уберите руки от моих ключей! - во- 
пила она, когда служивый попытался вынуть их 
из замка зажигания. - Я кому сказала?! Знаю я 


вас... Ищи-свищи потом машину... Как это - 
кто за рулем сидел? Он?! Да вам.приснилось. . . 
Какой там штраф! Вам бы только женщин и де- 
тей обирать! Что, больше делаі>.^ечего-?-Мѳ~ 
жет, там за углом убивают... - и мне иваяп^ 
что она грудью напирает на дуло автоиарё^^ 

Промахи всех армий мира в кЬнцекі^ 
рованном виде пронеслись в рдстѳрян»^ 
взгляде омоновца. Он смирялся п^степеніЬ- 
по инерции что-то долго выкрикивал и сето- 
вал на свою нелегкую службу... / 

- Что с тобой? - поведя дух, Поинте- 
ресовалась я. 

- Да ну, достали, - отмахнулась 
га, газуя, чтобы проскочитв=на секундні 
таток желтого света. 

Помню, нечто подобное было у нас 
бае. Взяв в отеле машину напрокат, мы 
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“ДЕвченкА 


Машина - хорошо!!! 
Очень люблю управ- 
лять автол^обилем, про- 
цесс этот приносит ог- 
ромное удовольствие. 
Ну совсем не составляет 
труда! Я вообще не по- 
нимаю, как раньше жила без ма- 
шины. Как все успевала делать? Автомобиль 
- мой дом на колесах. А еще люблю собрать 
друзей и прокатиться с ветерком. 


./і 


тыре девчонки, радостно “рассекали” по го- 
роду в поисках приключений. 

И нашли. Свернув с набережной куда-то 
направо, увидели группу бедуинов, яростно 
махавших нам ручонками. 

- Смотри, сигналят, - робко заметил 
кто-то с заднего сиденья. 

- Да ну их, надоели, - насупилась води- 
тельша. И уткнулась в поджидавшую нас по- 
лицейскую машину. Тут поняли, почему нас 
остановили: мы свернули на улицу с односто- 
ронним движением - на что и намекали "ма- 
хавшие ручонки". 

- Не расплатимся, - прошептали с зад- 
него сиденья. 

- А я скажу - у нас денег нет, - нашлась 
водительша. 

- В тюрьму посадят. 


Я вожу машину 
десять лет, и отношение 
к ней постоянно 
меняется. Был период, 
когда это казалось мне сказкой, ■ 
был - когда я боялась подойти к 
машине, а было время - забывала, 
что она у меня есть. 

Уезжая из Москвы, оказав- 
шись без автомобиля, вдруг 
понимаю, какое счастье ходить 

пешком. Но по возвращении 
мечтаю сесть за руль 
и прокатиться по ночной Москве, 
открыв окно, 


к компании полицейских, сделали вид, что 
сжалились над нами. 

В родной стране лично я следую друго- 
му стилю общения со стражами автопоряд- 
ка: смирение, смирение и еще раз смирение. 
Если мне махнули палочкой с обочины, пер- 
вым делом бросаю руль и прижимаю руки к 
груди, как бы восклицая: 

- Вы меня? Правда, меня? За что?.. 
Затем идут уверения в моей абсолют- 
ной невиновности, аргументы типа “Я оч- 
чень культурный водитель”. Гладко проходят 
ссылки на голодного мужа, которому я спешу 
доставить горы провианта. Но это долгий 
путь. Моя подруга, если не прет грудью на 
ствол "Калашникова”, избирает другой - ко- 
роче. Под строгим взглядом постового она 
морщит лобик, выкатывает огромные карие 
глаза на самые кончики ресниц и сдавлен- 
ным голосом произносит: 

-г Вам нравится, 
когда женщина плачет?.. 


А может, я по-анг- 
лийски не понимаю... 

Не прошло и это: у арабской полиции 
уже были навыки работы с русскими турист- 
ками. Судя по жестам, наша нарушительница 
была близка к отчаянию. 

Тогда мы выпустили ‘Тяжелую артилле- 
рию" в лице загорелой блондинки. Она знала 
из английского только “гудбай”, зато одета 
была в вызывающие шорты. Это в ханжески- 
мусульманской стране, где мужчины вправе 
видеть только зрачки (в лучшем случае) сво- 
их соплеменниц. К нашему изумлению, завя- 
залось нечто вроде диалога. Полиция явно 
тянула время. И вскоре мы заметили, что по- 
стовые периодически “обстреливают” глаза- 
ми квартал. Когда же они убедились, что все 
до одного мужчины вокруг исходят завистью 


Управляю авто.мобиле.м с 17 лет. 
Первый опыт был в фильме “Я обещала - я уйду'”, где чуть 
не половина действия проходит за руле.м авто, там же бы- 
ло первое “боевое крещение”, когда в сильный туман, на 
трассе, .мою .мащину развернуло в метре от движущегося 
“Икаруса”. И вообще - бьыо всякое, у .моей первой “щес- 
терки” неоднократно страдал бампер. 

Только теперь полу'чаю истинное удовольствие от во- 
ждения, потому' что езжу на спортивном автомобиле. Мне 
не нравятся так называемые женские .машины. У ме- 
ня у самой неженский характер. 




Фото Виктора Горячева, Валерия Утса и Владимира Князева 





гость КЛУБА 


КИНО, 


КОШКИ И 


АВТОМОБИЛИ 


За пятнадцать лет жизни в России 
итальянка Элеонора-Наташа Вольпе не 
совершила ни одной аварии. 



Иван БИРЮКОВ 


Она обаятельна и женственна: когда 
улыбается, перед ней невозможно усто- 
ять. У нее много друзей. 

Она прекрасно образована: закончи- 
ла филологический факультет Государст- 
венного университета в Риме и режиссер- 
ский факультет Всесоюзного Государст- 
венного института кинематографии в Мо- 
скве. 

Она разносторонне одаренна и эруди- 
рованна: много читает на итальянском, 
русском, английском, французском, любит 
петь русские романсы, аккомпанируя себе 
на фортепьяно, прекрасно рисует и пишет 
киносценарии на всех вышеперечислен- 
ных языках. 

Она самостоятельна: несмотря на то, 
что в Риме у нее прекрасно обеспеченные 
родители (отец - известный профессор- 
биолог, мать тоже биолог), которые забот- 
ливо опекали свою единственную дочь и 
пытались устроить ее брак и карьеру, она 
с юности сама зарабатывала на жизнь 
сначала уроками иностранных языков и 
музыки, а позже работой в кино (была зна- 


кома с Федерико Феллини, работала, кста- 
ти сказать, с такими мастерами итальян- 
ского кинематографа, как Серджио Леоне 
и Клаудиа Кардинале). Она романтична: 
удрав из-под опеки родителей в неспокой- 
ную перестроечную Россию (тогда еше 
СССР), поступила во ВГИК, в режиссер- 
скую мастерскую Марлена Хуциева, влю- 
билась в студента-вгиковца и вышла за 
него замуж, чем навлекла гнев обманутых 
в своих ожиданиях родителей. 

Она терпелива: прожила в "перестра- 
иваемой” России и в браке с коллегой-ки- 
норежиссером почти пятнадцать лет... 

Больше всего на свете Элеонора-На- 
таша Вольпе любит кино, кошек и свой 
одиннадцатилетний белый БМВ. 

Это не первая ее машина. Дома, в Ри- 
ме, ее подолгу ждет маленький "Форд", а в 
Москве она впервые села за руль старень- 
ких "Жигулей" - "пятерки", которую ее муж 
купил в Мангейме, получив на кинофести- 
вале свой первый международный приз. 
Затем был БМВ-520, и вот уже четыре го- 
да Наташа лелеет свою беленькую "треш- 
ку”. Обслуживает ее. гоняет на техосмотр 


и в автосервис, а мелким ремонтом зани- 
мается сама. 

Однажды в гостях у родителей она со- 
бралась вместе с ними поехать к родст- 
венникам. 

Уселись в папину машину, но та заво- 
диться отказалась. Папа посетовал, что 
придется теперь ловить такси. 

- Зачем ловить такси, когда есть соб- 
ственная машина? - изумилась Наташа. - 
Открой капот, я посмотрю, что там случи- 
лось. 

Папа растерялся. Он всю сознатель- 
ную жизнь водил машину, но понятия не 
имел, как в ней открывается капот. 

- Вон там есть такой рычажок, - не- 
возмутимо подсказала дочь. 

Она вышла из машины, подняла капот 
и озабоченно склонилась над двигателем. 

Заинтригованный папа тоже вышел 
из автомобиля. 

- Да как же она у тебя заведется, ес- 
ли крышка трамблера почти отвалилась, - 
пожурила дочь, ковыряясь под капотом. 

- Чего отвалилось?.. - поражение 
спросил папа. 

- Ну-ка, заводи, - предложила дочь, 
изящно вытирая пальчики надушенным 
платочком. 

Папа повернул ключ зажигания и ис- 
пытал настоящее потрясение: двигатель 
легко пустился. 

- Зажигание нужно подрегулировать, 
- внимательно послушав звук мотора, по- 
советовала дочь и, закрыв капот, уселась 
в машину. 

- О. мадонна... Ты в России этому на- 
училась? - жалостливо спросила мама с 
заднего сиденья. Папа всю дорогу задум- 
чиво и скорбно молчал, вздыхая и искоса 
поглядывая на свою невероятную дочь... 

В Москве Наташу удивило, как мало 
за рулем женщин. В начале восьмидеся- 
тых в России, и правда, редко можно было 
увидеть женщину-водителя. Наташа водит 
машину с восемнадцати лет, и за все эти 
годы - ни одной аварии. Она считает, что 
автомобилистки гораздо более аккуратны 
и внимательны за рулем, чем мужчины, В 
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Италии при обязательном страховании ав- 
томобилей женщинам дают немалую 
скидку - ведь они куда реже темпера- 
ментных итальянских мужчин попада- 
ют в аварии. 

В Москве же, говорит Наташа, во- 
дительницы в своем большинстве пока 
слабы. Но это - дело времени, придут 
опыт и навыки, и через несколько лет рус- 
ским автомобилисткам тоже станут де- 
лать скидки при страховании. 

Пока же, по ее мнению, в Москве во- 
дить машину очень опасно: слишком высо- 
кие скорости при наплевательском отно- 
шении к Правилам дорожного движения. 
Больше всего ее раздражают водители 
многих новых иномарок, которые лихачат, 
не потрудившись включить "поворот- 
ник”... "Они думают, что это - круто, а на 
самом деле - глупо и опасно, это просто 
демонстрация неумения водить машину”. 

Большинство людей, которым дове- 
лось проехать в Наташином автомоби- 
ле, признавались ей, что она водит как 
мужчина. Наташа же вовсе не считает это 
комплиментом. 

"Я управляю автомобилем лучше, чем 
большинство мужчин в Москве". 

Что ж, ни одной аварии за столько лет 
активного вождения - веское доказатель- 
ство ее слов. 

Автомобили Наташа любит с детства. 
В темноте по свету фар может определить 
большинство европейских марок автомо- 
билей. 

Несмотря на то, что почти половину 
своей жизни она прожила в Москве, 
итальянское в ней не исчезает: например, 
в Италии очень популярны мотороллеры и 
мотоциклы, поэтому в ближайшее вре- 
мя Наташа собирается приобрести анг- 
лийский мотоцикл "Нортон”. Это ее вто- 
рая (после автомобиля) страсть. 

Что касается своей российской ав- 
томобильной жизни, Наташа вполне до- 
вольна ею. Конечно, досаждают невысо- 
кий уровень автосервиса, "чересчур ак- 
тивные гаишники", которые могут остано- 
вить тебя, даже если ты не нарушаешь 
Правил, - просто для проверки докумен- 
тов, аптечки или огнетушителя. - а также 
разом появившиеся многочисленные 
платные стоянки, которые неоправданно 
дороги,. , 

Она вежлива, деликатна и немного 
наивна, как все иностранцы. Ей очень 
бы хотелось, чтобы сидящие за рулем 
мужчины вели себя с водительницами 
как джентльмены, а в отношениях друг 
с другом проявляли внимание и вежли- 
вость. 


очені 




Мне всегда хотелось быть независимой и 
самостоятельной. А что как не автомобиль 
придает женщине независимость? 

8 18 лет я получила “права". Как же я 
была счастлива, держа заветные “корочки” 
в руках и ощущая себя полноправным участником 
дорожного движения! 

Москва Светлана А., 

^ студентка мединститута 
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■■ Когда мои одноклассницы осваивали азы швейного 


дела, я заявила, что буду учиться только автоделу. 
Мне было интересно возиться с “железом ", ездить на 
автодроме, и учитель даже ставил меня в пример 
мальчишкам. До сих пор я неразлучна с машиной. 

Мы не стремимся к излишней эмансипации! 
Автомобиль - это не что-то сверхъестественное. 
Ведь ежедневные заботы - работа, магазин, 
детсадик, школа - все на женщине. И без машины - 
как без рук. 

Архангельская Татьяна Ешкилева 

область 


Родилась я почти в машине, 
выросла в диспетчерской автобазы, 
где мой отец работал директором. 
Запах бензина, выхлопных газов и ГСМ 
- запах моего детства. Я физически 
себя начинаю плохо чувствовать, 
если не посижу за рулем неделю. Увы, 
своего автомобиля у меня нет. вожу 
машину родителей. Но будет 
обязательно - сделаю для этого все. Ведь 
автомобиль - мой мир, мой маленький домик, мой любимый, 
самый надежный друг. 

I Новоуральск Татьяна Стахова, 

фармацевт 


Когда я сажусь за руль - горжусь собой и 
получаю огромное удовольствие от вождения. 
Ростовская Галина Бондаренко, 
{ область домохозяйка 
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СОРЕВНОВАНИЯ 


День российской прессы редакция 
.□лавшіа-аа. п'/полл 


Как вы относитесь к "локопету", кото- 
рый не выі'оваривает половину алфавита? 
К футбольному спецу, познавшему тонко- 
сти игры, сидя на трибуне? К пишущим на 
автомобильные темы журналистам, умею- 
щим выписывать виражи только пером на 
бумаге?.. Вот и мы такого же мнения. А по- 
тому редакция "За рулем" решила отме- 
тить профессиональный праздник сорев- 
нованиями "по профилю”. Мы отказались 
от идеи конкурса "Кто быстрее разбёрет- 
соберет двигатель "вслепую” и от опреде- 
ления энергии разряда в свечах зажига- 
ния путем их прикусывания (хотя в этом 
есть своя интрига). Пошли более традици- 
онным путем: устроили первенство по во- 
дительскому мастерству. 

Соревнования проходили на засне- 
женном льду Гребного канала в Крылатском 
- мы не ищем асфальтовых путей. Стартова- 
ли все сотрудники, способные держать в ру- 
ках руль, - включая, разумеется, главного 

редактора. 
Понятно, 
женщины - 


Максим ЮРЧЕНКО. Фото Сергея Иванова 




тоже. Каждый жаждал не только участво- 
вать, но и побеждать - друзья журнала под- 
готовили призы лучшим. 

До призов вел непростой путь через 
два соревновательных этапа. Первый - Т- 
образная "фигурка". Полагалось объехать 
дюжину расположенных по прямой фишек 
(почти как люки и ухабы на дороге), описать 
по перпендикуляру к этой прямой "восьмер- 
ку” (словно огибаем выпрыгнувших с обочи- 
ны кошек) и - обратная "змейка”. Финиш - 
"базой”: чтобы 

стоп-линия оста- " 


1. Владимир ПРИБЫЛОВ; 

2. Водим КРЮЧКОВ (слева) 

3. Владимир ОЛЕЙНИКОВ. 


ЯПОНСМТЕ ФОТОАППАРАТЫ - 
ЛУЧШИЕ КАМЕРЫ ДЛЯ СЪЕМКИ 


лась между передними и задними колесами. 
Как нам объяснили, такая трасса по степе- 
ни сложности применима для соревнований 
вплоть до уровня мастеров спорта. 

Что до результатов, то сошлемся на 
мнение судивших нас профессиональных 
судей во главе с Ириной Орловой и авто- 
спортсменов (надо сказать, немилосердно 
применявших пенализацию, невзирая на 
пол и должность участников). Они призна- 
ли, что секундомеры фиксировали время, 
ненамного уступающее результатам тре- 
нированных гонщиков. 

Самое же захватывающее действо 
происходило в суперфинале. Дистанция 
включала два виража (один - очень кру- 
той) и два "ходовых” участка, осложнен- 
ных коварными изгибами. А ведь под коле- 
сами - раскатанный лед... Победить здесь 
мог лишь тот, кто следует принципу 
"Резбпа Іепіе", по-нашему - торопись мед- 
ленно. Если же говорить в целом об обеих 
трассах, то они заставляли работать не 
столько ногами и руками, сколько головой 
(в этом авторитетно заверяет вас автор - 
участник суперфинала). А это занятие 
близко журналистам. Главный итог заез- 
дов, пожалуй, сформулирую так: мы пи- 
шем о том, что нам отнюдь не чуждо. 

День прошел при ясной солнечной по- 
годе, на морозном, экологически... да что 
там - просто чистом воздухе, в обстановке 
всеобщей трезвости, азарта и веселья. Хо- 
чется непременно добавить, что такой до- 
суг - праздник. Очень рекомендуем - испы- 
тайте это чувство. 

Эти и другие отличившиеся участ- 
ники получили в качестве при- 
зов фотоаппараты, антирада- 
ры, охранные устройства и 
другие полезные вещи. 

За предоставленные при- 
зы благодарим компанию "Сиа- 
ма’ - эксклюзивного дистрибь- 
ютера фототехники "Яшика" 
("Ѵазбіса") в России и ком- 
панию "Вист-сервис", кото- 
рая предлагает автомо- 
бильные охранные систе- 
мы ЗІКиРА и аудиотехнику. 

Выражаем призна- 
тельносѣ за содействие 
в проведении соревнова- 
ний дирекции спортомп- 


СПОРТИВНЫХ СОРЕВНОВАНИЙ 
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ИССЛЕДОВАНИЕ 




Шдом 


кяждый день 


ІУтренний 


[Здесь жизнь автомобилиста» 
'’°зволил зани 


Москва, Сущевский вал - одно из самых “про- 
бочных” мест. А ведь его можно объехать. 


Нервные, злые вопли сигналов, 


• •• 


взрыкивание сотен моторов 
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Каждый день мы, горожане, попадаем в 
автомобильные пробки, несмотря на все ста- 
рания их избежать. Но вот однажды "зару- 
левцы” вооружились фотокамерой и решили 
с самого утра пробок не бояться, а ездить по 
своим обычным маршрутам, пытаясь при 
этом зафиксировать на пленке причины и 
следствия ежедневной проблемы. Мы потра- 
тили на это целый день и вот что увидели. . . 

ПРИЧИН много - РЕЗУЛЬТАТ ОДИН 

Пробка сама по себе штука неприятная, 
а если мы вдобавок очень спешим, опазды- 
вая к поезду или самолету, на деловую 
встречу или на свидание, то она превращает- 
ся в очень серьезное испытание, чреватое 
неприятными последствиями. 

Что происходит с нами? "Закипают” ав- 
томобили, и мы вынуждены париться в невы- 
носимо жарких салонах, врубая 
“печки” на полную 


мощность; “закипаем" мы сами, проклиная 
дорожников, огромные медлительные грузо- 
вики, гаишников и друг друга, нервничаем, 
пытаемся втиснуть свой автомобиль в несу- 
ществующий просвет, как следствие - вмя- 
тины и царапины, и мы готовы глотку пе- 
регрызть "придурку, которого нельзя пу- 
скать за руль”. Запас топлива тает на 
глазах, а тут еще кто-то “пустил пары”, 
включил “аварийку” и грудой перегре- 
того железа с открытым капотом за- 
стыл перед тобой - и нет возможности 
его, объехать. 

Пробки возникают по разным 
причинам. Лишь две из них относятся 
к разряду объективной реальности, 
данной нам в весьма неприятных 
ощущениях: низкая пропускная спо- 


собность перекрестков и развязок на основ- 
ных магистралях города (они проектирова- 
лись не для современных транспортных по- 
токов) и метеорологические условия (ливне- 
вые дожди, сильные снегопады, гололедица). 

Все же остальные условия для обра- 
зования пробок кроются в неграмотной 
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приятное: или вы кого- 
то ударите, или кто-то 
ударит вас. 

Добравшись, нако- 
нец, до места, мы ста- 
раемся припарковать 
свой автомобиль как 
можно ближе к “двери”, 
за которой работаем, 
учимся, живем, делаем 
покупки, нередко загро- 
мождая часть дороги. А 
потом подолгу не мо- 
жем выехать; мешает 
образовавшаяся проб- 
ка, а злые водители не 


изошло что-либо подоб- 
ное), постарайтесь отка- 
тить автомобиль к тротуару щШШИЩЩ 
или к обочине, не блокируй- ѵ- 
те дорогу. 

Измучившись от “пошагового” движе- 
ния в пробке, не пытайтесь втиснуть свой 
автомобиль в малейший просвет в соседних 
рядах - может произойти нечто более не- 


регулировке транспортных потоков, в обилии 
крупнотоннажных грузовиков на улицах го- 
рода, в отвратительном качестве дорожного 
покрытия, в бесконечном ремонте дорог, 
подземных магистрсілей, мостов и даже жи- 
лых и промышленных объектов, отхватыва- 
ющих иногда своими ограждениями изряд- 
ную часть дороги. 

Пробки возникают из-за поломок, 
автомобильных аварий и - немало- 
важно! - из-за отсутствия элементар- Е 
ной культуры вождения у подавляюще- ^ 
го большинства водителей. А сколько 
заторов в центре Москвы возникает из- 
за того, что узкие (и не очень) централь- 
ные улицы буквально загромождены 
припаркованными вдоль тротуаров ав- 
томобилями, оставляющими для двусто- 
роннего движения только один ряд! 


желают остановиться ни на мгновение, что- 
бы пропустить нас вперед. 

Что поделаешь - пробки никого не дела- 
ют добрее. 

День прошел. Мы больше стояли, 
чем ехали, но устали невероятно. Нет. не 
, физически - устали от взаимной грубо- 
сти, иногда откровенного хамства води- 
телей, от отсутствия элементарной чело- 
веческой вежливости. Вы, наверное, то- 
же устаете от этого. Может, стоит помочь 
■ друг другу?.. 


КАК ЖЕ С НИМИ БОРОТЬСЯ? ■ 

Мы вечно куда-то спешим, стараем- » 
ся сократить путь и поэтому выбираем 1 
кратчайшие маршруты. Но зачастую наши 1 
кратчайшие пути оказываются пе- 1 
рекрыты более или менее постоян- 
но возникающими пробками. Что- 
— бы избежать их, нужно выбрать и 
обкатать несколько вариантов 
маршрутов. 

Если все-таки попали в затор, 
то давайте вести себя корректно, 
■Век не кипеть негодованием - все рав- 
^В^^В но быстрее от этого мы не по- 
едем. 

тіНН Если в потоке случилась по- 
ломка (заглох или “закипел” мо- 
тор, спустило колесо или про- 




Сейчас сочлененный троллейбус “закупорит” этот перекресток. Наверное, парковку 
здесь стоит запретить (сколько места отнимают стоящие автомобили!) или... пускать 


троллейбусы поменьше. 


Если ”закипел” на МКАД, откати автомобиль в спе-| 


Іциальный “карман 


Еще немного - и улицы опустеют. А пока ве- 
черняя сутолока на дорогах в разгаре. Кста- 
ти, похвалим дорожников - посмотрите на 
заметную “стрелку" объезда справа. 


1Ы и АВТОМОБИЛЬ 



1 


ОТВЕТЫ ГАИ 


Я работаю вахтовым методом в г. По- 
качи (Ханты-Мансийский АО). Там я 
прописан временно, а постоянно - в 
Москве. В Покачи окончил курсы по 
подготовке водителей. Однако к экза- 
менам меня не допустили на том осно- 
вании, что их принимают только у тех, 
кто имеет постоянную прописку. Где 
мне можно сдать экзамены и получить 
"права”? 

Согласно п. 9 Правил сдачи квалифи- 
кационных экзаменов и выдачи водитель- 
ских удостоверений, утвержденных по- 
становлением Правительства Российской 
Федерации от 8 июля 1997 года № 831, 
прием экзаменов и выдача водительского 
удостоверения осуществляется Госавто- 
инспекцией по зарегистрированному мес- 
ту жительства гражданина (месту пребы- 
вания сроком 6 месяцев и более) на тер- 
ритории субъекта РФ. В иных случаях, в 
частности относительно граждан с вре- 
менной пропиской, решение об их допуске 
к сдаче экзаменов вне зарегистрирован- 
ного места жительства или места пребы- 
вания принимается начальником ГАИ со- 
ответствующего субъекта Российской 
Федерации. 

В прошлом году я прошел ТО 17 фев- 
раля, а в этом - 2 марта. Инспектор 
сказал, что я должен был пройти ТО 
до 17 февраля 1998 года. А за то, что 
"просрочил” почти месяц, получи 
штраф! Прав ли инспектор? 

Действия инспектора в этом случае 
неправомерны, так как административная 
ответственность за управление транс- 
портными средствами, не прошедшими го- 
сударственный технический осмотр, на- 
ступает после окончания сроков его про- 
ведения. Эти сроки определены п. 1.5 
Правил проведения государственного тех- 
нического осмотра автомототранспортных 
средств и прицепов к ним в Российской 
Федерации, разработанных в соответст- 
вии с Постановлением Совета Министров 
- Правительством Российской Федерации 
30 августа 1993 г. № 874: с 1 января по 31 
июля, второй ТО (для транспортных 
средств, проходящих государственный 
технический осмотр два раза в год) - с 
1 сентября по 31 октября. 

В составе ВС РФ мы служим в Казах- 
стане уже пять лет. Скоро домой. Не- 
которые офицеры здесь приобрели и 
зарегистрировали автомобили. Что 
требуется для их перерегистрации на 
территории России? 

Прежде всего, необходимо снять 
транспортные средства с учета в подраз- 
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На вопросы читателей отвечает 
замеаитель начальника 
Главного управления ГАИ РФ, 
начальник Научно- 
исследовательского центра ГАИ 
МВД России 
Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 

делениях ГАИ МВД Республики Казахстан. 
При ввозе автомобилей на территорию 
Российской Федерации вы должны пройти 
таможенное оформление в соответствии с 
Таможенным кодексом Российской Феде- 
рации и нормативными документами ГТК 
России, получить удостоверение ввоза 
транспортного средства и паспорт транс- 
портного средства. С этими документами 
обратитесь в ГАИ по месту вашего жи- 
тельства на территории России для реги- 
страции автомобилей. 

В 1975 году Московский клуб автомоби- 
листов изготовил и зарегистрировал в 
ГАИ самодельную машину. Недавно я 
ее купил. Однако ГАИ отказывается ее 
регистрировать; "Прежний владелец 
изготовил машину для себя - только он 
имеет право на ней ездить”. Так ли это? 

Нет, не так. В соответствии со стать- 
ей 209 Гражданского кодекса Российской 
Федерации, собственник вправе по сво- 
ему усмотрению совершать в отношении 
принадлежащего ему имущества любые 
действия, в том числе отчуждать свое 
имущество в собственность другим ли- 
цам, Это положение в полной мере отно- 
сится также и к транспортным средствам, 
изготовленным в порядке индивидуально- 
го творчества. 

Какие световые сигналы нужно вклю- 
чать в светлое время суток на легко- 
вом автомобиле, который буксирует 
исправный прицеп массой до 750 кг? 

Правилами дорожного движения не 
предусмотрено использование внешних 
световых приборов при буксировке прице- 
пов в светлое время суток. 

Я купил РАФ-2203-21 1990 года выпус- 
ка. В салоне установлено семь кресел. 
В паспорте ТС указана категория "В”. В 
ГАИ отказались регистрировать авто- 
мобиль как грузопассажирский. Сказа- 
ли, что он должен быть или грузовой 
(убрать все сиденья), или пассажир- 
ский (добавить три кресла). Соответст- 
венно, нужно изменить и категорию ТС 
на "О”. Правы ли работники ГАИ? 


По сведениям, полученным из органа 
по сертификации автотранспорта "САТР- 
ФОНД”, завод РАФ выпускал транспорт- 
ное средство РАФ-2203-21, конструкцией 
которого предусмотрено восемь пасса- 
жирских мест (одно пассажирское сиденье 

- рядом с местом водителя, семь - в сало- 
не). В соответствии с принятой классифи- 
кацией, данное транспортное средство от- 
носится к категории "В" и вносить измене- 
ния в паспорт транспортного средства не 
требуется. 

Я - военнослужащий. Недавно сот- 
рудник ГАИ изъял "права” за превы- 
шение разрешенной скорости на 12 
км/ч. Командир части, узнав о слу- 
чившемся, провел со мной воспита- 
тельную беседу, напомнил о воин- 
ском долге. Все это было изложено 
в письме на имя начальника ГАИ. Од- 
нако сотрудник группы разбора отка- 
зался принимать письмо и потребо- 
вал выписку из приказа по части. 
Прав ли он? Имеет ли право работ- 
ник ГАИ изымать у военнослужащего 
водительское удостоверение и нака- 
зывать? 

Согласно законодательству Россий- 
ской Федерации, за нарушение ПДД во- 
еннослужащие несут административную 
ответственность на общих основаниях. 
Однако к ним не могут быть применены 
административные взыскания в виде 
штрафа, лишения права управления, ис- 
правительных работ и административно- 
го ареста. Допустимая мера воздействия 

- административное взыскание в виде 
предупреждения или лишение "прав”, ес- 
ли это предусмотрено соответствующей 
статьей Кодекса об административных 
правонарушениях. 

В данном случае к военнослужащему 
могло быть применено административное 
взыскание в виде предупреждения либо 
материалы о правонарушении (вместе с 
водительским удостоверением) могли 
быть направлены по месту службы для 
решения вопроса о привлечении военно- 
служащего к дисциплинарной ответст- 
венности. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 






ІІІ. Кто должен уступить дорогу в этой ситуации? 

8 - водитель Б, начинающий движение от обочины 

9 - водитель А, намеревающийся остановиться 

10 - тот. кто позже начнет перестроение 




IV. Какую из полос можно занять для движения в прямом направлении? 

11 - любую 

12 - только правую 

13 - правую или среднюю 




VI. Есть ли в действиях водителей нарушение Правил? 

16 - только у водителя легкового автомобиля 

17 - оба водителя нарушили Правила 



VII. С какой максимальной скоростью может двигаться 
маршрутное такси по этому участку дороги? 

18- 60 км/ч 

19- 70 км/ч 
20 - 90 км/ч 




VIII. В какой последовательности 
оедут перекресток водители? 

21 - самосвал; такси; мотоцикл 

22 - такси; самосвал; мотоцикл 

23 - самосвал; мотоцикл; такси 


Ответы на стр. 265 
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ЗНАКИ - УХОХОЧЕШЬСЯ 


Юмор у нас, как известно, особенный. Оказывается, 
хорошо пошутить можно и дорожными знаками. 
Иной раз увидишь - со смеху помрешь. 


(фото 5). Интересно, что имели 
в виду творцы этого почти сти- 
ха? Чтобы водители приняли 
на себя часть функций инспек- 
торов и дорожной службы? То- 
го и жди, что вскорости пред- 
ложат автовладельцам взять в 
руки жезл и руководить дорож- 
ным движением. 

Вернемся к знакам (фото 
6). Псков, площадь перед заво- 
дом '‘Авар’’. Остроумное соче- 
тание знаков 3.1 “Въезд запре- 
щен’’ и 3.27 “Остановка запре- 
щена” можно, пожалуй, и запа- 
тентовать: одним махом решен 
вопрос дальнейшего движения 
и парковки. 

Отдельного абзаца заслу- 
живает творчество водителей 
- они не отстают от дорожни- 
ков и ГАИ. На фото 7 изобра- 
жен знак “Ограничение скоро- 
сти”. Известно, он применяет- 
ся тогда, когда максимальная 
скорость автомобиля по техни- 
ческим причинам ниже опреде- 
ленной п. 10.3 ПДД. Но Прави- 
лами не допускается скорость 
выше 110 км/ч. Остается упо- 
вать на го, что “250" - это ско- 
рость полета фантазии. Фото 
8... Не ехидничайте: “Москвич" 
принадлежит даме. Судя по 
треугольнику, она вас просто 
предупреждает: больше 70 не 
поеду! И не упрашивайте. 

Да мы и не настаиваем. 
Наши пожелания скромны: не 
морочьте голову окружающим: 
прежде, чем вкапывать стол- 
бик со знаком и наклеивать ли- 
сточек на стекло, загляните в 
ПДД. Не все ведь понимают 
юмор. Да и шутить на дороге 
небезопасно. 

Авторы фото: И. Вереща- 
гин (Пермь), С. Кардасевич 
(Киев), В. Бокарев (Зареч- 
ный), Е. Патшин (Псков), 

A. Полунин, Д. Жернов и 

B. Князев (ЗР). 


Фото 1 : город Пермь, ули- 
ца 25 Октября. Знак и таблички 
говорят: здесь место парковки 
только для инвалидов, причем 
с заездом на тротуар. Однако 
высота поребрика - 40 см. Лю- 
бопытно. на чем ездят перм- 
ские инвалиды? На танках? 

Кстати, о табличках. 
Встречаются среди них и само- 
дельные. Фото 2 - с Березня- 
ковской улицы Киева. Да, мно- 
го зелени на Украине. Знак 
(присмотритесь - он стоит на 
обочине) понятен: остановка 
запрещена. Но взглянешь на 
табличку и недоумеваешь - в 
каком направлении? Допус- 
тим, сам знак действует там, 
где он установлен - вдоль пра- 
'вой стороны улицы. Тогда что 
считать вторым запретным на- 
правлением - левую сторону? 
Но из движущегося с противо- 
положного направления авто- 
мобиля водитель этот запрет 
не видит. Какие аргументы на- 
ходят сотрудники ДАІ, чтобы 
наказать “нарушителя”? 

Фото 3 сделано в Москов- 
ской области недалеко от По- 
дольска. Если следовать “бук- 
ве” ПДД, то комбинация знака 
и таблички говорит: в милицию 
-только пешком! Просто и убе- 
дительно. 

На фото 4 изображен ше- 
девр народного творчества. 
Природа его такова: на 
улице Зеленой в городе За- 
речном Пензенской облас- 
ти расположены: справа - 
лицей, а слева - детский 
спортивный комплекс. Ра- 
зумеется, после напряжен- 
ных занятий молодежь пе- 
реходит... нет, переполза- 
ет улицу в смертельной ус- 
талости. Водители, будьте 
внимательны к проползаю- 
щим - все-таки дети. 

Обзор табличек за- 
кончим призывом ГАИ 
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кто ВИНОВАТ 


Между поселком Саре и де- 
ревней Мостовой (5 км) нет ав- 
тобусного маршрута, хотя есть 
дорога. Недалеко от поселка 
она круто уходит вверх на пово- 
роте. Если бы перед подъемом 
стоял знак 1.14, то на нем зна- 
чилось бы: 10,2%. По нашим 
нормам, это много, в два раза 
выше дозволенного ГОСТом. 
Потому местная ГАИ запретила 
здесь движение автобусов. Од- 
нако администрация Октябрь- 
ского района разрешила. 

Накануне трагедии к дире- 
ктору малого государственно- 
го предприятия “Автосервис" 
обратились жители поселка с 
просьбой дать два автобуса 
для поездки в церковь. Наутро 
автобусы отвезли верующих в 
деревню Мостовая. Пока шла 
служба, водители вернулись в 
поселок. Один из них, Вяче- 
слав Белоусов, поехал на базу, 
поскольку его десятилетний 
ЛАЗ-695 снова потребовал ре- 
монта. На этот раз пришлось 
подварить кронштейн педали 
тормоза: сам починил и поехал 
обратно в деревню. На беду, 
куда-то подевался второй ав- 
тобус, и все, кто прибыл на 
двух машинах, решили ехать в 
одной. Как ни уговаривал Бе- 
лоусов пассажиров подождать 
напарника, не помогло: мол. 
что, если второй водитель во- 
обще не приедет, а старущкам 
пора домой, кто же их повезет! 
Уговорили. В автобус с 34 сидя- 
чими местами набилось около 
семидесяти пассажиров. (Те- 
перь никто не может назвать 
точную цифру: после аварии 
многие в страхе убежали в по- 
селок, до которого оставалось 
три километра.) 

Да, до дома оставалось 
всего три километра. Но впере- 
ди - злополучная гора. Едва 
автобус начал взбираться на 
подъем, водитель понял, что 
семьдесят человек он не вытя- 
нет. Вячеслав решил остано- 
виться и высадить часть пасса- 
жиров: отвезет одних и вернет- 
ся за оставшимися. Нажал на 
тормоз... Кронштейн педали 
сломался. Автобус потащило 
вниз. Слева - обрыв, справа - 
река. Спасти людей - один 


НА ВСЕ - ВОЛЯ БОЖЬЯ? 


Восемь человек погибли, пять ранены - итог аварии, которая произошла 
в Пермской области 4 декабря 1997 года. Как раз накануне Всероссийской 
конференции по безопасности дорожного движения... 





Следы сварки тормозной тяги. 


шанс из ста. Для этого нужно, 
маневрируя задним ходом, точ- 
но и аккуратно “положить” ма- 
шину в кювет. В салоне - пани- 
ка. Обезумевшие от страха лю- 
ди кричат и мечутся, не слыша 
требования водителя держать- 
ся за поручни. Двести метров 
автобус катился по изгибу до- 
роги. Проскочив участок с поч- 
ти отвесно срывающейся вниз 
обочиной, Белоусов направил 
машину в кювет. Автобус 
упал набок и замер. 

Кто виноват в траге- 
дии? Двадцатипятилет- 
ний водитель нарушил 
шесть пунктов ПДД. Но 
только ли он? Вот доку- 
мент: решение главы ад- 
министрации Октябрь- 
ского района Николая 
Бессарабова - разре- 


шить МГП “Автосервис” 
автобусное движение 
между упомянутыми 
населенными пункта- 
ми. Снизу приписка для 
ГАИ: “Запретить можно 
все, и тогда ГАИ будет 
жить спокойно. Наша 
позиция в том, чтобы 
людям было хорошо”. 
Красиво. Тем более, 
что уже несколько лет жители 
района просят открыть марш- 
рут. Но ГАИ ли им враг? Ведь 
дорога опасна - не соответст- 
вует нормативам. Так может, 
дело администрации района 
строить дорогу, срывать гору, 
выбивать на это деньги? Не в 
этом ли настоящая позиция 
“заботы о людях”? 

МГП “Автосервис" выпусти- 
ло на линию неисправный авто- 


Вот так сломался кронштейн пе- 
дали. 


Дмитрий ЖЕРНОВ 


бус. Разбирая причины аварии, 
комиссия обследовала авто- 
парк и... насчитала 12 грубей- 
ших нарушений! Например, не 
организовано техническое об- 
служивание машин, не утвер- 
ждены паспорта на автобусные 
маршруты, не проводится пред- 
рейсовъій инструктаж, путевые 
листы не заполняются, нет уче- 
та сезонного обследования до- 
рожных условий... За каждое из 
них можно не только запретить 
пассажирские перевозки, но и 
вообще эксплуатацию автобу- 
сов. Причем все это не было от- 
крытием: еще в сентябре 1996 
года совместная проверка ГАИ 
и транспортной инспекции вы- 
явила серьезные недостатки в 
работе “Автосервиса". Однако 
никто и не думал их исправлять. 

Кстати, комиссия обнару- 
жила на автобусе в трех (!) ме- 
стах следы свежей сварки тор- 
мозной тяги. По словам Бело- 
усова, его автобус в месяц “ра- 
ботал” 6-8 смен, остальное 
время стоял в ремонте. 

...Так кто же виноват в 
смерти людей? Вячеслав Бело- 
усов, допустивший “перегруз”, 
но все-таки спасший шестьде- 
сят жизней? Комиссия, рассле- 
довав ДТП, решила, что он. 
Строгие выговоры получили ру- 
ководители Пермской ГАИ. Воз- 
можно, лишат лицензии “Авто- 
сервис”. Задумаемся, а сколько 
поездок ежечасно происходит 
по такому же сценарию: “неис- 
правный автобус без разреше- 
ния выехал по запрещенному 
маршруту”? Тысячи! 

Р. 3. Когда работала ко- 
миссия, жители поселка устро- 
или митинг, требуя освободить 
водителя автобуса. Они не 
считают его виновным. 

Фото с видеосъемки 
пермской телекомпании 
“АвтоТВ” 
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МЫ и АВТОМОБИЛЬ 






1 


слово - ЮРИСТУ 


Начиная с этого номера, на вопросы читателей будет отвечать юрист 
отдела автомобильной жизни журнала "За рулем" Сергей ВОЛГИН. 
Вопросы ему вы можете задать письменно или по телефону 
(095) 208-55-81 (ежедневно с 15 до 18 часов, кроме субботы и воскресенья). 


Моя машина была застрахована. После ДТП автотранспортная экспер- 
тиза определила, что кузов восстановлению не подлежит. На этом основа- 
нии сотрудники ГАИ забрали у меня свидетельство о регистрации. Дирек- 
тор страховой компании считает кузов годным для дальнейшей эксплуата- 
ции и отказывается оплачивать покупку нового кузова и расходы по восста- 
новлению автомобиля. Как быть? 

Свердловская область М. Мартьянов 


Решение о пригодности кузова к даль- 
нейшему использованию должен прини- 
мать не администратор, а эксперт-специа- 
лист. Необходимо предъявить страховой 
компании заключение судебной авто- 


транспортной экспертизы и потребовать 
возмещения ущерба по договору страхо- 
вания. Если страховая компания откажет- 
ся возмещать ущерб, то его можно востре- 
бовать через суд. 


Около двух часов ночи я ехал на ГАЗ-24 по крайней левой полосе пустын- 
ной улицы со скоростью 70 км/ч. Неожиданно (метров за 50 до моей машины ) 
стоящий у правого тротуара автомобиль "Нива" начал разворачиваться. 
Экстренное торможение от столкновения не спасло. Поскольку "Волгу" вы- 
бросило юзом на полосу встречного движения, то в ГАИ посчитали меня ви- 
новником аварии. Но разве виноват я один? 

Сургут II. Кондаков 


Из письма ясно, что водитель ГАЗ-24 
действительно нарушил скоростной ре- 
жим, но не это стало причиной ДТП. Води- 
тель "Нивы”, прежде чем начать движение, 
должен был убедиться, что его маневр бу- 
дет безопасен для других участников дви- 
жения (п. 8.1 ПДД), и перед разворотом за- 


нять крайнее левое положение (п. 8.5 
ПДД). Расположение автомобилей до ава- 
рии нетрудно определить по имеющимся в 
схеме следам торможения. Поэтому обви- 
нение, основанное на "выезде на встреч- 
ную полосу", несостоятельно. Решение 
ГАИ может быть обжаловано в суде. 


Пока я лежал в больнице, .ченя 
обвинили в аварии, вынесли решение 
и заставляют оплачивать ущерб 
пострадавшему. Однако я не ссюга- 
сен с решением ГАИ. Как мне по- 
ступить? 

Башкирия М. Сиражетдинов 

На основании ст. 247 КоАП РСФСР 
"Лицо, привлекаемое к административ- 
ной ответственности, вправе знако- 
миться с материалами дела, давать 
объяснения, представлять доказатель- 
ства”. поэтому автору обязаны выдать 
копию дела. Кроме того, "дело об адми- 
нистративном правонарушении рассма- 
тривается в присутствии лица, привле- 
каемого к административной ответст- 
венности, В отсутствие этого лица дело 
может быть рассмотрено лишь в случа- 
ях, когда имеются данные о своевре- 
менном его извещении о месте и време- 
ни рассмотрения дела и если от него не 
поступило ходатайство об отложении 
рассмотрения дела". 

На основании ст. 236.1, "копия про- 
токола об административном правона- 
рушении немедленно после составле- 
ния протокола вручается под расписку 
лицу, совершившему административное 
правонарушение, а также потерпевше- 
му по его просьбе". 

Если эти "формальности" не были 
соблюдены, то автор письма может об- 
ратиться в суд и обжаловать действия 
ГАИ, одновременно предоставив факты 
своей невиновности в ДТП. 


Ехал по левому ряду трехполосной городской дороги. Справа, в двухстах метрах впереди, двигссіась колонна авто- 
бусов в сопровождении машины ГАИ. На перекрестке сотрудник ГАИ перекрыл движение и колонна стшт медленно 
разворачиваться. Вдруг из правого ряда выскочил ЗИЛ-130 и начал перестраиваться в левый ряд. Пытаясь избежать 
столкновения, я вырулил на встречную полосу, но увернуться от удара не успел. Я обогнул ЗИЛ и остановіиіся перед 
ніш на своей полосе. Как потом выяснилось, грузовик тоже сопровождал колонну, отстал и попытался ее "догнать" . 
В ГАИ посчитали меня виновником аварии: не уступил дорогу колонне. 

.Москва Л. Беликин 


Согласно п. 10.1 ПДД, при возник- 
новении опасности для движения води- 
тель должен принять меры к снижению 
скорости вплоть до остановки. Следова- 
тельно, автору письма (согласно Прави- 
лам) необходимо было тормозить, а не 
совершать опасный маневр по встреч- 
ной полосе. Кроме того, согласно п. 9.2 
ПДД, на дорогах с двусторонним движе- 
нием, имеющих четыре и более полосы, 
запрещается выезжать на сторону доро- 
ги, предназначенную для встречного 
движения. После аварии автор письма 
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должен был немедленно остановить ав- 
томобиль, включить аварийную сигнали- 
зацию и выставить знак аварийной оста- 
новки (п. 2.5 ПДД). Вместо этого он ре- 
шил объехать ЗИЛ, 

В п. 3.1 ПДД сказано, что водители 
ТС, сопровождаемых машинами опера- 
тивных служб с включенными проблес- 
ковыми маячками и специальными зву- 
ковыми сигналами, пользуются преиму- 
ществом перед другими участниками 
дорожного движения. Но при одном ус- 
ловии: они должны обеспечить безо- 


пасность дорожного движения. В дан- 
ной ситуации водитель ЗИЛа это усло- 
вие не выполнил и приступил к выпол- 
нению маневра (перестроению). Автор 
письма не создавал помех колонне. По- 
этому из описания ситуации можно сде- 
лать вывод об обоюдной вине: автора 
письма - по п. 10.1 и водителя ЗИЛа - 
по п. 3.1. Если автор не согласен с вы- 
водами инспекторов, проводивших раз- 
бор ДТП, то их действия он вправе об- 
жаловать в суд или в вышестоящее 
подразделение ГАИ. 
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из СТРАНСТВИИ ВОЗВРАТЯСЬ 


БЕЗ ЛОБОВЫХ УДАРОВ 


Голландская полиция тоже проводит рейды 
и "облавы" на дорогах, но без излишней 
.подозрительности и с полным уважением к личности. 



ОПЕРАЦИЯ БЕЗ ЗАСАД 

Поздний вечер выходного 
дня. Из участка выезжаем на пя- 
ти машинах (три микроавтобуса и 
два патрульных “Мерседеса"). 
Операция “Алкогольный тест” 
(по-нашему, отлов хмельных во- 
дителей) продлится до четырех 
утра. За это время отряд из пят- 
надцати человек три раза сменит 
дислокацию. Выбраны улицы, 
прилегающие к центру города. 
Здесь много увеселительных за- 
ведений, и за полночь “отдохнув- 
шее" население двинется по до- 
мам. В каком состоянии? 

Начнем. Никаких засад - 
все. что может мигать и свер- 
кать, включено. За пару сотен 
метров до расположения патру- 
ля выставлены светящиеся в 
свете фар и вспыхивающие бли- 
цем пластиковые конусы и... 
плакаты с названием операции. 
Конусы образуют коридор, в ко- 
торый полицейский “сгоняет” из 
уличного потока по шесть ма- 
шин. Еще полдюжины полицей- 
ских держат наготове “алкоте- 
сты”. “Здравствуйте, доброй но- 
чи! Полиция Роттердама. Изви- 
ните за задержку, мы проводим 



тест на алкоголь”. На лице 
улыбка, доброжелательность, 
но и твердость в голосе... На 
шее полицейского (правильнее 

- офицера юстиции) висит гир- 
лянда одноразовых мундшту- 
ков. Сняв пластиковую обертку 
(стерильно!), офицер надевает 
мундштук на тестер: “Дуйте!”. 

В Нидерландах водителям 
разрешено “возить” в своем орга- 
низме не более 0,5 промилле ал- 
коголя, что в переводе означает 

- приблизитель- 
но кружку пива. 

Прибор настро- 
ен так, что пока- 
зывает только 
те дозы, кото- 
рые превышают 
дозволенные 
пределы. Гол- 
ландцы знают, 
сколько и когда 
можно употре- 
бить, чтобы экран высвечивал ну- 
ли. Например, два бокала пива в 
течение трех-пяти часов. Но ес- 
ли. выпив всего стакан пива, че- 
рез минуту сядешь за руль, при- 
бор “зашкалит". Разумеется, зна- 
ют об этом и в полиции. Поэтому, 


Повторный алкоконтроль в поли- 
цейском участке. 

чтобы тест был корректным, про- 
водится повторный контроль в по- 
лицейском участке. Если алкоголь 
по дороге “рассосался” - свобо- 
ден, нет -отвечай по всей строго- 


сти закона. Пока же не доказана 
вина водителя, он невиновен. 

Примечательно: во время 
операции ни один полицейский не 
проверяет документы, не интере- 
суется, кто, куда и зачем едет. 
Спрашиваю офицера: “Разве не 
нужно убедиться в том, что у во- 
дителя есть “права" и регистраци- 
онные документы?” Ответ пора- 
жает: “Зачем? Во-первых, в ходе 
операции мы 

должны выявлять 

пьяных - это ее ' 
цель. Во-вторых, 
все документы 
проверят в уча- 
стке. В-третьих, 
подобного рода 
вопросы можно 
расценить лишь 
как вмешатель- 
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ство в личную жизнь граждани- 
на. За это он вправе обжаловать 
мои действия в суде”. 

За ночь бригада проверила 
450 человек. Одиннадцать из 
них вынуждены были посетить 
полицейский участок. Здесь на 
специальном аппарате провели 
исследования. Если водитель 
не согласится с их результатами, 
ему предложат посетить больни- 
цу. Никто к врачу ехать не поже- 
лал, еще на дороге все признали 
себя виновными в том, что “пе- 
ребрали”. В зависимости от сте- 
пени опьянения им устанавлива- 







ли размер штрафа (уплатить в 
банке в течение пяти дней), а ес- 
ли степень опьянения незначи- 
тельная. вводили информацию 
об эпизоде в компьютер и... воз- 
вращали “права”. Правда, преду- 
преждали, что в таком состоя- 
нии садиться за руль в течение 
стольких-то часов (сверялись по 
таблице “промилле-часы”) запре- 
щено. Если не заплатищь вовре- 
мя - получишь повестку в суд. 
Там уже не церемонятся: “впая- 
ют” такую сумму, что штраф ка- 
жется мелочью. Попадешься в 
течение года “навеселе" во вто- 
рой раз - лишат “прав". В третий 
- тюрьма. 

Наказания для водителей 
дифференцированы: “вариации 
на тему’’ штрафов, принудитель- 
ное обучение, условное наказа- 
ние, лишение “прав” от месяца до 
пожизненного, ну, и собственно 
I заключение - от недели до десяти 
лет. Чаще всего инцидент исчер- 
I пывается предупреждением. Ра- 
' вобраться во всем многообразии 
I исправительных воздействий мо- 
жет только офицер юстиции с по- 
мощью таблиц. При этом учитыва- 
ется личность обвиняемого, сте- 
пень тяжести содеянного, умыщ- 
ленно или случайно совершено 

I нарушение, попадался ли он ра- 
нее и своевременно ли платил 
штрафы. Короче, во всем - инди- 
видуальный подход: ты же лич- 
ность, обладатель гражданских 
прав и свобод! 

Для примера: минимальный 
штраф за превышение предель- 
ной нормы алкоголя в крови на 
0,05 промилле - 1 75 долларов 
(разумеется, плата взимается в 
гульденах). За непристегнутый 
ремень безопасности первый 
раз возьмут 25 долларов. Пре- 
вышение скорости на 1 о км/ч - 
сто долларов, если на 50 - суд 
будет решать, сколько. Неодно- 
I кратное нарушение на протяже- 
/ НИИ года повышает меру ответ- 
ственности: пусть даже на ме- 
лочи попался, но повторно, - на- 
казывают как за серьезное на- 
I рушение. За ДТП, совершенное 

І 'по пьянке”, можно получить и 
пять лет заключения. Словом, 
■ассортимент" богат и разнооб- 
оазен. 

Если соотнести размеры 


штрафов и уровень доходов гол- 
ландцев, то наказания не пока- 
жутся столь уж обременитель- 
ными. Однако они действенны: 
если в 1970 году выпивших и 
севших за руль было 15%, то в 
прошлом - 4,5%. 




В РОССИИ ВСЕ - САМОУБИЙЦЫ? 

Рейд завершен. Результаты 
обобщит 5ѴѴОѴ (Голландский ин- 
ститут безопасности дорожного 
движения) и, проанализировав 
итоги, даст рекомендации, как в 
дальнейшем воздействовать на 
недисциплинированных водите- 
лей. Рекомендации - руководст- 
во к действию для полиции, Мин- 
транса и прочих заинтересован- 
ных ведомств страны. 

Россиянин спросит: причем 
здесь Минтранс, если порядком 
движения на автодорогах зани- 
маются полицейские? В Голлан- 
дии забота об участниках дви- 
жения возлагается на Минтранс. 
За ним - техническое оснащение 
и организация дорожного дви- 
жения, работа автотранспорт- 
ной инспекции, управление гру- 
зовыми перевозками, общест- 
венным транспортом... Но неко- 
торые основные функции он де- 
легирует частным фирмам. Пос- 
ледние ведут учет и техосмотр, 
готовят водителей, принимают 
экзамены, изучают, планируют и 
анализируют состояние БД, ор- 
ганизуют дорожное движение. 
“Права" (по результатам экзаме- 
нов) выдают в муниципалитете 
по месту жительства. 

А вот автоинспекции как 
таковой в Голландии нет. Суще- 
ствует дорожно-патрульная 
служба в 300 человек, которая 
опекает скоростные магистрали 
- и только. На улицах городов 
работает обычная полиция. По- 
чему? Поездка на автомобиле 


Народная примета: выпал снег - 
полон кювет. 


(отбросим техническую часть) 
рассматривается здесь как лю- 
бое другое деяние, регулируе- 
мое законами. Гражданин, будь 
он пешеход или водитель, обя- 
зан следовать общепринятым 
нормам. Нарушитель, вне зави- 
симости от того, дебоширит ли 
он в баре или мчится на красный 
свет, в одинаковой степени по- 
сягает на общественный поря- 
док, создает угрозу окружаю- 
щим. Предотвратить любую уг- 
розу одних по отношению к дру- 
гим - прямая обязанность поли- 
ции. Вот такая логика. По ней не- 
зачем ежеминутно контролиро- 
вать водителя. Автомобиль с мо- 
мента покупки ежегодно прохо- 
дит жесткий технический конт- 
роль - так нужно ли его останав- 
ливать для проверки “ручника”?.. 
Проверять у водителя докумен- 


ты или срок годности лекарств 
(кстати, по голландским Прави- 
лам, в аптечке должны быть 
только перевязочные средства, 
остальное - клади то, что счита- 
ешь нужным)? Стоит ли тратить 
средства на обустройство постов 
полиции? Однако коренной воп- 
рос стоит так: разумно ли, право- 
мерно ли в каждом подозревать 
преступника? 

Все-таки я не сдержался и 
спросил полицейского: “Неужели 
вас не интересует техническое со- 







Информация с трассы в центр контроля скорости: этот автомобиль мчится 
слишком быстро. Если "фотооко” не различит номер нарушителя, оператор 
увеличит изображение “вручную” (справа). Слева - "дедовский” способ 
расшифровки фотопленки. В любом случае наказание неминуемо. 


стояние автомобиля в 
данный момент, есть ли 
“права" у водителя, возит 
ли он с собой аптечку, не 
лежит ли под сиденьем 
пистолет?” Офицер по- 
смотрел на меня недо- 
уменно, долго “вникал" и. 


стараясь быть деликатным, отве- 
тил вопросом на вопрос: “Вы счи- 
таете всех людей... ненормальны- 
ми и самоубийцами?” Я смешался 
- дескать, всех - не всех, но. . . Во 
всяком случае, такова логика на- 
шей ГАИ. 

Не редкость другие сценки. 
Позади вашей машины, несущей- 
ся по автостраде, вдруг раздает- 
ся сирена, и на обгон выходит 
гражданская с виду машина с по- 
лицейским за рулем. Он требует 
остановиться на обочине (обыч- 
но на ней останавливаться за- 
прещено - только в экстренных 
случаях). Подошедшие задают 
вопрос: “У вас все в порядке?.. 
Извините, но вы неоправданно 
долго ехали в левом ряду при 
свободных правых. Мы подума- 
ли. что, может, плохо себя чувст- 
вуете. Пожалуйста, будьте акку- 
ратнее. Мы вас предупреждаем". 

Работа офицеров юстиции 
весьма уважаема, хотя зараба- 
тывают они средне. “А скажите, 
господин начальник, - вопрос за- 
даю как бы невзначай, - если на- 
рушитель предложит полицей- 
скому пару сотен гульденов, 
возьмет?" - “Не думаю, - отвеча- 
ет, - согласие на подобное пред- 
ложение дорого обойдется. Если 
взятка вскроется, полицейского 
уволят с таким “треском", что он 
с трудом устроится грузчиком в 
магазин. Впрочем... кто ему 
даст?" Голландцы прекрасно зна- 
ют: малейшая попытка откупить- 
ся или упоминание о высокопо- 


ставленном знакомом (родст- 
веннике) будут расценены как 
нарушение закона “искусите- 
лем” и оказание давления на 
представителя власти с целью 
сбить его с праведного пути. А 
это еще одна штрафная квитан- 
ция - как минимум. Но вместе с 
тем, голландцы считают ниже 
своего достоинства оправды- 
ваться, врать и просить о снисхо- 
ждении. Понимают: нарушил - 
получи свое. Но не больше поло- 
женного! 

Как и в любой стране, води- 
тели Нидерландов неидеальны - и 
нарушителей хватает, и аварий. В 
1997 году в стране насчитывалось 
около шести миллионов автомоби- 
лей (в среднем один на три жите- 
ля). “Права” у 95% взрослого насе- 
ления. В 1996 году количество по- 
гибших на каждые 100 тысяч жи- 
телей составило 8,5% (в России - 
20). Число погибших на 10 тысяч 
автомобилей - 3 (в России - 10). 
Вывод однозначный: у нас ситуа- 
ция много хуже - росоиян в три 
раза больше погибает на дорогах, 
хотя на душу населения больше 
всевозможных инструкций и от- 
ветственных лиц. 

Может, оттого и хуже, что 
их - больше? 

ПО ЗАКОНУ - СПОКОЙНЕЕ 

В Голландии к социально 
опасным деяниям относятся: 


проезд на запрещающий сигнал 
светофора, езда в нетрезвом со- 
стоянии, превышение скорости и 
непристегнутый ремень безопас- 
ности. Три последних - постоян- 
ный предмет проверок во время 
полицейских операций. А, ска- 
жем, выезд на встречную поло- 
су? Но здесь это практически не- 
возможно: газон или ограждение 
разделяют потоки. Про “пьяный” 
контроль мы уже говорили. При- 
стегнуты ли ремни, легко опреде- 
лить (и доказать) визуально. А 
вот превышение скорости и про- 
езд на красный сигнал светофо- 
ра - только приборами. Ничего 
хитрого в них нет, и придуманы 
они давно. Полиция периодиче- 
ски устанавливает на светофоры 
камеры, реагирующие на нару- 
шение. Вот фото вашей машины, 
дата и время. Будете спорить? 
Пожалуйста, но уже с судьей. По- 
тому-то здесь и исключена тра- 
гичная для России ситуация с об- 
винением невиновного. 

Лихачей отслеживают с по- 
мощью “помеси” нашего мили- 
цейского радара “Барьер” и фо- 
тоаппарата. За километр до уст- 
ройства висит знак: “Контроль 
скорости”. С октября прошлого 
года на одной из скоростных до- 
рог систему контроля усовер- 
шенствовали, правда, пока в ка- 
честве эксперимента. Исходили 
из того, что фотоаппарат фик- 


сирует скорость = 
один момент. А ес- 
ли водитель не ли 
хач, а просто совео 
шал обгон? Вот и при 
думали: несколько ра: 
“снимать” скорость. На 
протяжении трех кило- 
метров расположень 
три арки с камерами 
Последние висят над 
каждой из полос дви- 
жения и “считывают” номера 
всех машин. Данные поступаю' 
в компьютер. Он вычисляет ско- 
рость и выписывает нарушите- 
лю штраф. 

Система хороша, но чтобь 
сразу ввести ее повсеместно - к 
этому общество не готово. По- 
лицию беспокоит, согласится ли 
гражданин, чтобы другие узна- 
ли, где и когда он ехал. Не со- 
чтут ли такой контроль вмеша- 
тельством в личную жизнь? 
Вопрос остается открытым. 

Компьютер не только выяв- 
ляет лихачей, но и анализируе* 
интенсивность движения (в по- 
лотно дорог вмонтированы дат- 
чики) и выдает на табло реко- 
мендуемую скорость по каждой 
из полос. Соблюдая ее, водите- 
лю легче избежать торможении 
и остановок. Разрешенная мак- 
симальная скорость в городах - 
50 км/ч, на скоростных магист- 
ралях - 1 20, в остальных случа- 
ях - ориентируйся по знакам. 

Знакам, как и другой ин- 
формации от блюстителей пс 
рядка на дорогах, население до- 
веряет и им следует. Из сообра 
жений здравого смысла: так на- 
дежнее, безопаснее и проще 
жить. С детства здесь всем 
смогли внушить простую мысль 
залог спокойствия - в уважении 
закона. Закон же устроен (и про- 
водится его служителями) та 
КИМ образом, что случайные “ло- 
бовые столкновения” государст- 
венных и личных интересов пра- 
ктически невозможны. Ветре*- 
ная полоса - за изгородью. 


Табло над кахідой из полос движения рекомендуют максимальную 
скорость. 


шт 
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РЕЗОНАНС 


ІОБОРЫ ГАИ 

МОЖНО ПРЕСЕЧЬ 


Виктор ЗАИКА, майор милиции. Саратовская область 


Іилиционер предлагает разобраться, 
чем корни злоупотреблений. 


в ЗР, (1997, № 6) опубликована ста- 
я "Закон для произвола". В ней обсужда- 
ісь старая и наболевшая проблема: ра- 
ітники ГАИ часто злоупотребляют слу- 
эбным положением, и водителя нужно 
іщитить от их произвола. 

По моему глубокому убеждению, при- 
іны должностного произвола следует ис- 
іть в издержках подбора и расстановки 
ідров. 

Кто приходит в милицию на должность 
адового или сержанта? Как правило, это 
[служившие срочную службу парни, без. 
іециального образования, с невысоким 
ювнем культуры. Некоторые вливаются в 
ады ГАИ по тем же мотивам, по которым 
цут и в ассенизаторы: место непрестиж- 
зе, но "хлебное". Идут, заведомо зная, что 
/дут ловить нарушителей, чтобы брать с 
их взятки. Другие попадают в милицию 
этому, что в условиях безработицы им 
росто некуда устроиться, а значит - не- 
дачники, неумехи и людишки "без царя в 
элове". К тому же на курсах первоначаль- 
ой подготовки инспекторов (на которые 
дается попасть далеко не всем) также 
іногому не научишься - здесь организа- 
,ия учебы оставляет желать лучшего. 

Итак, парня одевают в форму, дают в 
уки жезл - и он становится вершителем 
удеб. Начинается испытание властью, 
ічера он был никем, сегодня стал хозяи- 
юм на дороге. Ему подчиняются, перед 
■им заискивают, пытаются подкупить... 
Іные приличные люди не выдерживают 
ггого испытания и превращаются в анти- 
юд того идеала в милицейской форме, ко- 
■эрый хотели бы видеть граждане за ру- 
■ем. Но, согласитесь, каждого за руку не 
юймаешь, к каждому не приставишь над- 
іирателя. Что же делать? 

Не уповать на совесть и сознание, а 
хіздать такие условия, при которых брать 
ізятки и вымогать их было бы и опасно, и 
-эвыгодно. Сейчас оклад сержанта ГАИ - 
тэимерно 600 рублей, случаются задерж- 
•/ зарплаты на месяц-два. Если семья си- 
уіт без средств к существованию, у кор- 
•ільца возникает особый соблазн поло- 
вить в карман "живые" деньги. Таким об- 


разом, государство само толкает своего 
представителя "брать”. Уверен, дешевая 
для государства милиция хорошей никогда 
не будет. В наших рядах немало людей, ко- 
торые служат на совесть, невзирая ни на 
какие трудности. Но запас энтузиазма на- 
рода за годы советской власти исчерпан 
почти полностью, о нем в положении о 
ГАИ не сказано ни слова. Если же работ- ' 
ник милиции будет обеспечен достойной 
зарплатой, на которую можно содержать ^ 
себя и семью, то он почувствует себя "го- 
сударевым человеком”, не станет сшибать ' 
деньгу "на карман" и рисковать потерей 
места. А у кадровиков в органах милиции ; 
появится выбор при приеме на работу. Не- ; 
обходим такой механизм, чтобы у сотруд- 
ника появилась заинтересованность по- 
вышать свой профессиональный уровень. 
Сейчас принимают всех желающих, что 
называется, с улицы - у кого нет судимо- , 
стей, приводов в милицию и кто физиче- 
ски здоров. 

Очень важно организовать порядок 
взыскания штрафов так, чтобы существо- 
вала преграда между инспектором и день- 
гами, Скажем, пусть сотрудники ГАИ опре- 
деляют на месте характер нарушения и 
сумму штрафа. Но деньги нарушитель 
пусть вносит в Сбербанк, а не передает 
блюстителю порядка в руки. Работнику 
ГАИ достаточно иметь квитанцию, состоя- 
щую из трех частей. Одна передается на- 
рушителю, другая направляется в отделе- 
ние ГАИ по месту жительства, третья ос- 
тается у инспектора. В квитанции должны 
быть полные сведения о нарушителе и 
данные о сотруднике ГАИ. В случае неуп- 
латы штрафа, скажем, в месячный срок, 
он взыскивается в принудительном поряд- 
ке. За это же время нарушитель может об- 
жаловать решение ГАИ о наказании. 

Не думаю, что сделал какие-то откры- 
тия. Так или примерно так уже поступают 
во многих странах. Удивительно, что госу- 
дарственные органы с этим тянут. Или их 
чиновников устраивает, что в форме 
представителей власти порядком на до- 
рогах занимаются взяточники и непро- 
фессионалы? 


Приехал я в подмосковное Одинцово ста- 
вить машину на учет. Не поверите, но вся проце- 
дура заняла не более часа. 

Невольно вспомнил "дойче орднунг” - не- 
мецкий порядок. Оказалось, попал в точку. Вот 
что рассказал начальник Межрайонного регист- 
рационно-экзаменационного отдела № 3 УГАИ 
ГУВД Московской области Сергей ЛОГЕЦКИЙ. 

- Как вам удалось создать систему, так 
похожую на немецкую модель постановки ав- 
тотранспорта на учет? 

- Ее я привез из командировки в Германию. 
Полицейские показали, как у них организована 
регистрация. Вся процедура проходит почти без 
участия владельцев машин. Решил, ничто не ме- 
шает позаимствовать их опыт. Поскольку руко- 
водить МРЭО-3 я начал, как говорится, с голых 
стен, то представилась отличная возможность 
внедрить увиденное у нас. 


"НЕМЕЦКИЙ ОРДНУНГ- 



После капитального ремонта здания мы про- 
думали, как удобнее расположить кабинеты и пло- 
щадки, установили современное оборудование. Те- 
перь в службе регистрации шесть компьютеров, 
еще один - на выдаче водительских удостоверений 
и десять - для экзаменующихся. Организовали 
стол услуг, куда вы сдаете все документы, а сотруд- 
ники МРЭО сами вводят данные в компьютер. Ус- 
луга эта бесплатная. Квитанции (за ТО и докумен- 
ты) автовладельцы оплачивают в отделении банка, 
расположенном здесь же. в соседней комнате. 

- Во дворе много иномарок, а по соседст- 
ву с вами отделение таможни - это удобно... 

- Разумеется: мы регистрируем иномарки 
жителей двенадцати районов Московской облас- 
ти, так что посетителей много. Но они не задер- 
живаются, так как с таможенниками проводим 
совместный осмотр автомобилей, проверяем ма- 
щины "на угон” по базе данных России и Интер- 
пола. Если все в порядке, владелец проходит 
процедуру растаможивания машины и - к нам на 
регистрацию. Знаете, довольно часто водители 
благодарят нас за то, что, вопреки ожиданиям, 
не испытали нервотрепки, не потеряли время. 
Искренне желаю всем своим коллегам испытать 
те же чувства, которые испытываем мы, когда 
слышим: "Спасибо, милиция”. 
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мы и АВТОМОБИЛЬ 


\ЕЛА СЕТЕВЫЕ 


п 


НАШ ЧЕЛОВЕК 
В ИНТЕРНЕТЕ 


Леонид САПОЖНИКОВ 



В февральском номере мы с вами бросили три взгляда в русскоязычные 
автомобильные телеконференции. Сегодня продолжим. Итак... 


взгляд четвертый, 
или о ПОЛЬЗЕ СОВЕСТИ 


Приветствую участников конферен- 
ции! 

Расскажу забавную историю, которая 
произошла с моим приятелем (назову его 
Саша). ■ 

Однажды его деловой партнер из За- 
падной Германии прослышал, что в России 
бешеный спрос на иномарки. Он пригнал 
старый БМВ 3-й серии (уж не знаю, какого 
года), поставил его во дворе Сашиной кон- 
торы, а сам уехал. Видимо, думал: чтобы 
продать машину, ее достаточно сюда при- 
везти... 

Когда БМВ простоял год без движе- 
ния, немец предложил Саше купить его за 
тысячу и, чтобы не связываться с пере- 
оформлением, прислал доверенность. Ез- 
дил на нем Саша и был’ страшно доволен. 
Но однажды на светофоре ему въехали в 
зад, да так, что багажник в салон ушел, В 
общем, полная неремонтопригодность. 

Приехали гаишники. Чья вина - со- 
вершенно очевидно. Саша говорит винов- 
никам: "Я не жлоб, машина досталась мне 
за штуку, платите штуку и забирайте этот 
металлолом”. 

А те уперлись: "Через суд". Они в мо- 
мент разбора узнали, что формальный 
владелец - немец, живет в Германии. И 
смекнули: поди, выковыряй этого немца на 
заседание нашего суда! Одного они не 
знали, что это не случайный немец, а де- 
ловой партнер. 

Эксперт произвел оценку - насчитал 
четыре с половиной тысячи долларов. На- 
значили суд. Немец немедленно оформил 
Саше еще одну доверенность на предста- 



вительство в суде. Короче, виновникам 
пришлось выплатить эту сумму. 

А металлолом был Сашей продан за 
$600 на запчасти. Добавив еще две тыся- 
чи, он купил себе неплохого "Скорпиона”... 

Вывод первый: не будь жлобом! 

Вывод второй: покупая машину по до- 
веренности. не забудь включить в нее 
фразу насчет представительства в суде. 

С уважением, 

Сергей КОСТИН 


ВЗГЛЯД пятый, 

или НЕ СЛЕПИ ДАЛЬНИМ 

БЛИЖНЕГО 


Это было на самом деле... 

Ехал ночью по трассе КамАЗ - 
большой такой бронированный фургон 
одной из спецслужб. А за ним пристро- 
ился "чайник" на "шестерке” с включен- 
ным дальним светом, слепит шофера в 
зеркала и не обгоняет. Надоело это во- 
дителю КамАЗа, он и врубил заднюю 
погрузочную фару (большая такая под 
кузовом). "Шестерка” исчезла после 
этого. 

Через пару дней приходит на автоба- 
зу спецслужбы сотрудник ГАИ. И - к води- 
телю КамАЗа: "Вы ехали там-то тогда-то?" 
- "Ехал". - "Расскажите, что произошло”. 
Камазовец все и выложил: про дальний 
свет, что ему мешал, и про то, как заднюю 
фару включил. 

- Теперь понятно, - сказал гаишник. - 
А то, когда мы этого придурка из кювета 
вытащили, он только и повторял: "Еду за 
КамАЗом, а из-под него вдруг - мотоцикл, 
я и руль вправо”... 

Михаил ГОРЯЧЕВ 


ВЗГЛЯД шестой, 

или МАМУ НАДО СЛУШАТЬ 


Стою я намедни, жду, пока к "девятке" 
новый глушитель приделают (старый сов- 
сем прогорел). Смотрю по сторонам, с ме- 
ханиками беседую... И с посетителями. И 
вот разговорились мы с одним парнем. Ну. 
натуральный братан - и золотая цепь при 
нем, и мобильник. Он не один был, а с кол- 
легами - человек пять в общей сложности. 
Тоже "девятка” у него, мы ее малость по- 
обсуждали, а потом он и спрашивает: 

- А какого года у тебя машина? 

- Да вроде 93-го, - отвечаю. 

- Да не, не может быть, не делали то- 
гда таких лонжеронов, - говорит он и ты- 
чет пальцем куда-то в грязное днище. 

- Ну, как же не делали, - возражаю 
ему чистосердечно, - когда я ее тогда же 
и покупал? 

- Нет, - говорит, - не может быть. Го- 
тов с тобой об заклад побиться - не 93-го 
она года! 

- Да как же, - говорю, - у меня и в 
техпаспорте 93-й записан, 

- Да не может быть! Покажи - если он 
и вправду там, то я плачу тебе сто "зеле- 
ных”, а если нет - ты мне. 

Ну, поскольку я прекрасно знаю, что у 
меня в техпаспорте, я с ним поспорил 
Четверо его приятелей с интересом на- 
блюдают, Достаю техпаспорт и показы- 
ваю ему запись: "Год выпуска 1993”. 

- Так что же ты мне долдонил? - гово- 
рит он. Смотри: у тебя написано 1 993. а ть 
спорил, что 93!!! 

Что тут началось! Короче, деньги при- 
шлось отдать, а то бы я целым оттуда не 
уехал. 







Такие вот дела. Правильно говорила 
мама: "Не разговаривай с бандитами вооб- 
ще!’’. 

Евгений МИХАЙЛОВ 


ВЗГЛЯД седьмой. 
или КЛАССИФИКАЦИЯ 
с ПОМОЩЬЮ кошки 


Ждал я вчера одного человека, при- 
парковавшись на правой стороне улицы. А 
на проезжей части кошка мертвенькая ле- 
жит. Проехать между мной и кошкой мож- 
но, но почти впритирку, а обогнуть ее сле- 
ва мешает бордюр. 

Все ехавшие мимо водители четко де- 
лились на три категории: 

Нормальные - немного снизив ско- 
рость, аккуратно пропускали кошку между 
колес. Из 20 машин таких было всего пять. 

"Чайники” - затормозив, подъезжают 
к кошке почти вплотную и смотрят на нее 
тоскливым взглядом. Потом, видимо, ис- 
пугавшись, что если пропустить ее под со- 
бой, она очнется и разнесет машину вдре- 
безги, дают задний ход, после чего осто- 
рожненько проезжают между ней и мной. 
Из 20 машин таких было 4. 

Камикадзе - самая мерзкая категория. 
Несутся себе и вдруг замечают, что у них 
перед носом - подумать только - МЕРТВАЯ 
КОШКА!!! Ужас, паника, руль вправо - ой, а 
там машины стоят, влево - там кошка. В ре- 
зультате с визгом шин пролетают впритир- 
ку. После второго такого камикадзе я от 
греха подальше проехал метров двадцать 
вперед, продолжая наблюдать (там, кроме 
меня, еще несколько машин стояло). Слава 
Богу, снесли только пару зеркал... Самое 
печальное - на 20 водителей таких было 10! 

И наконец, один герой взял влево и 
пролетел по бордюру, чудом не потеряв 
управление. Отнести к камикадзе. 

Итог таков: увидев на дороге непод- 
вижное и несущественное препятствие, 
половина водителей жутко пугается и вы- 
кручивает руль, мало думая о последстви- 
ях. А если бы человек выскочил?.. 

Андрей ЛЕБЕДЕВ 


КОНКУРС А ѴѴ 
("АОТО" + ''VVНЕЕ^5") 

Напоминаем, что ЗР проводит конкурс 
на лучший материал из интернетовских 
автомобильных телеконференций. Кон- 
курс продлится до конца 1998 года. По- 
бедители получат ценные призы. 



Наступила пора новых 
надежд и вечных хлопот. 


|~| о выходным оживают длинные серые ря- 
ды капитальных гаражей, оживают и це- 
лые городки железных. Народ с шутками 
откапывает из-под снежных заносов при- 
ржавевшие ворота, копошится в полутем- 
ных боксах, устанавливает привезенные из 
дома на детских санях аккумуляторы. Зас- 
тоявшиеся автомобили с неохотой заводят- 
ся [не у всех), выбрасывая едкие облачка 
плохо сгоревшего бензина. Хозяева гара- 
жей, перетряхивая старый хлам, с удивле- 
нием находят старые заначки в денежных 
знаках образца 1 961 года, запчасти к дав- 
ным-давно проданной "Победе" и много 
других интересных вещей. 

^от тащат на буксире "чебурашку" с от- 
крытым капотом и восседающим на крыле 
механиком - местным автомобильным бо- 
гом. Подпрыгивая на каждой кочке и жутко 
матерясь, корифей на ходу выставляет за- 
жигание. Потому как батарея у соседа за 
долгую зиму приказала долго жить, а заве- 
стись надо. Свежепомытые легковушки вы- 
езжают на дачу, где хозяева будут скорбно 
подсчитывать украденное за зиму. Добе- 
рутся до место они уже не такими чистыми - 
по дороге непременно розминутся с жизне- 
радостным водителем самосвала, и непре- 
менно около грязной лужи. Какая же весна 
без грязи! 

у редких пока моторизованных домохозя- 
ек начинается весеннее томление, и они 
опять мечтают сменить свою "Оку" на каб- 
риолет. Надо полагать, до первой встречи с 
тем же жизнерадостным водителем само- 
свала. 

д заядлые рыбаки, собираясь в дорогу, на- 
оборот, надевают валенки (с калошами!) 


Аркадий КОЗЛОВ 


и заботливо кутают в тряпицу заветную бу- 
тылочку. Всю дорогу они будут толкать друг 
друга локтями, копошиться в мешках и про- 
верять, цела ли бутылка. Невдомек им, что 
водитель "жигуленка" - человек практич- 
ный: взял да и налил в бачок омывателя вод- 
ку. Дешево и не замерзнет! Но вот беда: ка- 
ждый раз, как только "дворники" смоют 
грязь с ветрового стекла, запах спиртного 
густо наполняет салон. И мужички, кряхтя и 
путаясь в тяжеленных рукавах тулупов, 
опять лезут в свои мешки. 

1 ^ нспектор ГАИ наконец-то сменил валенки 

на сияющие яловые сапоги. Теперь ему 
легче будет давить на педали. А без меховых 
рукавиц - сподручнее управляться с "Барье- 
ром" и пересчитывать штрафы, 
урактористна видавшем виды ДТ-75 ночью 
тащит на прицепе цистерну с водой, что- 
бы вылить ее с горки на большой тракт не- 
подалеку. Поутру на обледенелом шоссе 
грузовики станут безнадежно штурмовать 
пригорок - тогда он, хитро прищурив гла- 
за, будет торговаться, а потом затаскивать 
многострадальных шоферов вверх. К по- 
лудню лед растает, превратившись в мок- 
рую грязь, и тракторист поедет обратно. 
Наполнять цистерну... 

3 теплых краев прилетели первые птицы. 

Беззаботно чирикая и радуясь жизни, 
они весело снуют по веткам деревьев и ми- 
молетом оставляют следы на канатах и кры- 
шах "жигулей", "валг" и даже иномарок, 
^изнь идет, жизнь продолжается. Давайте 

не будем нервничать в бесчисленных 
пробках, довольно злиться на всех и на са- 
мих себя. Давайте помогать друг другу - к 
примеру, астановимся и вытолкнем прова- 
лившийся в колодец "Москвич". Раз-два - 
взяли! Брюки и ботинки, изрядно заляпан- 
ные буксующим колесом, почистим дома. 
Или купим новые. В конце концов, он, "Мо- 
сквич", провалившись в колодец, коварно 
прикинувшийся лужицей, спас нас от этой 
участи. А завтра, быть может, водитель того 
же "Москвича" будет выталкивать вас. 

^есна бгснс 


Мсі 


МЫ И АВТОМОБИЛЬ 






криминальный АВТОМОБИЛЬ 



Специалист МВД РФ в очередной раз 
напоминает о способах 
похищения автомобиля. 


Михоил АЛЕКСАНДРОВ. Фото Владимира Князева 


Кража автомобилей - биз- 
нес прибыльный. Работа в этой 
сфере поставлена четко - не 
хуже, чем в банке. Схемы авто- 
мобильных афер криминальные 
гении разрабатывали годами и 
довели до совершенства. Те, 
кто десять лет назад получил 
срок за кражу зонтика из сало- 
на автомобиля, нынче руково- 
дят разветвленной сетью груп- 
пировок. Каждая из них вирту- 
озно владеет только “своим ре- 
меслом”: одни занимаются уго 
ном, другие - подделкой 
документов, тре- 
тьи - не- 


легальной 
растаможкой и т. д. 

Автомобильных воров, 
увы, не становится меньше и 
поймать их за руку все слож- 
нее. Мы не хотим здесь кого-ли- 
бо запугать, просто, как гова- 
ривали великие полководцы, о 
враге нужно знать все, чтобы 
эффективнее с ним бороться и 
побеждать. Именно по этой 
причине есть смысл еще раз 
вернуться к теме, неоднократ- 
но поднимавшейся в журнале, - 
о способах угона. 

Итак, посмотрим, как дей- 
ствуют автоворы, получив за- 
каз на определенную марку ма- 
шины. 

Часто все начинается с по- 
купки легальной, но битой ма- 
шины. Например, ВАЗ-21 093. 
Стоимость этого металлолома 
- копейки. Разумеется, ворам и 
их подельникам нужна не сама 
машина, а документы на нее и 


детали с номерами. Этим зани- 
мается одна группа. Она скупа- 
ет аварийные машины и свозит 
их в “отстойник”. Другая группа 
угоняет новую “девятку". Имен- 
но такую, какую заказал кли- 
ент. Третья, в зависимости от 
ситуации, или с помощью сва- 
рочного устройства переносит 
чашку с номером кузова от би- 
того автомобиля на новенький, 
или попросту перебивает номе- 
ра. О двигателе вообще речи 
не идет. Спасибо ВАЗу за то, 
что он примитивно “шлепает” 
номера на корпусе "движка”. 
Кстати, за время выпуска “жи- 
гулей" угонщики так отработа- 
ли технологию подделки, что 
только серьезная экспертиза в 
состоянии ее обнаружить. 

Так образуется новый “чис- 
тый” автомобиль с легальными 
документами. В розыске же 
числится совсем другая “де- 
вятка”. Теперь машину можно 
безбоязненно вручить клиен- 
ту. Чем и занимается четвер- 


тая группа. 
Опять-таки, в 
зависимости от ка- 
чества подделки, ав- 
томобиль реализуют в 
дальних регионах (где экс- 
пертов зачастую не существу- 
ет), а если на месте, то по дове- 
ренности или же несколько раз 
(чтобы запутать след) пере- 
оформляют на подставных лиц. 

Есть и пятая группа. Она 
работает с “останками” приоб- 
ретенного металлолома (крими- 
нальный мир предпочитает без- 
отходную технологию). Здесь 
два варианта. Первый; “остан- 
ки” целиком продают на запча- 
сти. Второй: разбирают по час- 
тям, а затем устанавливают их 
на машины, официально взятые 
в ремонт (для темных дел обыч- 
но используют подконтрольные 
мафии автомастерские). Кста- 
ти, ремонт автомобилей - один 
из эффективных способов так 
называемой “отмывки” преступ- 
ных капиталов. 

Схема “под заказ” обладает 
для преступников одним очень 
важным преимуществом: угон- 
щиков практически невозможно 
“вычислить” и поймать. Относи- 
тельно слабы только два звена: 


сам момент 
угона и время 
пребывания ук- 
раденной машины 
в автомастерской. 
Первое отработано го- 
дами. За жертвой следят, 
узнают привычки хозяина, 
место хранения машины, 
обычные маршруты и т. д. Не- 
редко авто угоняют спустя не- 
сколько часов после его покуп- 
ки, когда счастливый водитель 
еще не успел поставить сигна- 
лизацию и зарегистрировать 
машину в ГАИ. Автомобиль не- 
сложно угнать прямо со стоян- 
ки. Охранники? Они тоже люди, 
и страх им не чужд. Требовать 
что-то от владельцев автостоя- 
нок бессмысленно - редкий хо- 
зяин автомобиля заключает до- 
говор с администрацией стоя- 
нок. Большинство рады забору и 
будке сторожа. Как это ни мерз- 
ко, но охранники порой сами не 
прочь поживиться и сообщают 
“знакомым” о привлекательной 
машине на подведомственной 
территории. Перед владельца- 
ми они юридической ответст- 
венности за хранение не несут. 
Если же бандиты попали на при- 
личного человека в охране, то в 
крайнем случае (если машина 
им нужна срочно) пользуются 
дедовским способом: чем-ни- 
будь тяжелым по голове. 

Что же касается второго 
звена... Преступников следует 
“брать" в момент работы - толь- 
ко тогда им не отвертеться. Но 
для этого нужно знать, где, ко- 
го и в какой момент “брать". Со- 
брать столько информации - 
долгий и трудный процесс. А 
угонщики на месте не сидят, 
мысль у них работает... Им 
ведь “садиться” неохота. 
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ИНИЦИАТИВА НА МЕСТАХ 




А СТРАЖ 
БЕЗОПАСНОСТ 


Дмитрий ЖЕРНОВ 


Не угасает 

желание властей разного 
калибра осложнить и без того 
непростую жизнь водителей. 

“За рулем" не раз обращался к теме 
узаконенных поборов, как прямых, так и 
косвенных, введенных местными властя- 
ми. Среди обилия документов, которые 
мы рассматривали, не было ни одного ре- 
шения (постановления, распоряжения) 
местных администраций, которое не про- 
тиворечило бы законодательству! После 
выступлений журнала решения отменя- 
лись. Но через пару-тройку месяцев появ- 
лялись новые - или другие, или просто 
аналоги отмененных. Повторю - противо- 
речащие Закону! 

Полет мысли законотворцев беспре- 
делен. Особо отличились в комиссии по 
безопасности дорожного движения при 
Кабинете министров Республики Татар- 
стан. Ее конек - архиактивная забота о 
безопасности всех и вся, причем ... за 
счет водителей. 

Вот как здесь борются с угонами. Ко- 
миссия предписывает: “Всем налепить на 
стекла этикетки с цифрами и буквами го- 
сударственного регистрационного зна- 
ка!". Ну, допустим, наклейка прилипнет 
намертво к стеклу и, как обещают ее изго- 
товители, цифры и буквы сольются со 
стеклом аж на молекулярном уровне. И 
что - угонщики в панике бросятся прочь? 
Или все-таки, ничтоже сумняшеся, попро- 
сту заменят стекло на украденном авто- 
мобиле... А что делать хозяину при пере- 
регистрации машины и замене номерных 
знаков? Похоже, комиссию это не трогает 
- нужен победный рапорт местному на- 
чальству о принятых мерах. Логично 
предположить, что ей небезразличны и 
доходы фирмы, которая производит эти 
наклейки. А то, что ПДД никакие наклей- 
ки не предусмотрены, наплевать. 

Неугомонная комиссия тем временем 
принимает все новые и новые эпохальные 
решения: всем ездить с ближним светом 
фар! Установить звуковые сигналы задне- 
го хода! Введение такого порядка аргу- 
ментируется (цитирую газету “Вечерние 


Челны") “ростом числа дорожно-транс- 
портных происшествий, увеличением в 11 
районах... аварий по вине пьяных водите- 
лей”. Понятное дело, сигнал заднего хода 
сразу отрезвит вдрызг пьяного. 

Надо полагать, деятельную комиссию 
предыдущие упреки нашего журнала в- на- 
рушении Закона не тронули. Может, ее со- 
трудники прислушаются к начальнику 
НИЦ ГАИ МВД РФ Юрию Ольховникову? 
Ему слово: 

- Постановление Комиссии по безо- 
пасности дорожного движения при Каби- 
нете министров Республики Татарстан не 
может устанавливать водителям дополни- 
тельные обязанности, так как, в соответ- 
ствии с пунктом 4 статьи 22 Федерального 
закона “О безопасности дорожного движе- 
ния”, порядок движения, техническое 
состояние и оснащенность автомоби- 
лей на всей территории РФ регулиру- 
ются исключительно Правилами до- 
рожного движения. В них же нет требо- 
вания устанавливать звуковой сигнал зад- 
него хода и передвигаться с постоянно 
включенным ближним светом фар. Кста- 
ти, постановление № 1, где об этом идет 
речь, спустя несколько месяцев отменено 
другим - № 5 той же комиссии. 

Обращает на себя внимание примеча- 
тельная фраза в “Вечерних Челнах”: "Вен- 
цом усилий заинтересованных организа- 
ций должна стать региональная програм- 
ма по безопасности дорожного движения”. 
Значит, жди очередных новаций вроде 
предписания иметь в багажнике вторую 
запаску или оснастить машины агрегатом 
для подсыпки солепесчаной смеси под ве- 
дущие колеса... От имени водителей - ог- 
ромная просьба к неуемной комиссии: не 
морочьте нам головы. Может, стоит актив- 
нее заняться ремонтом дорог, нанесением 
разметки, сделать так, чтобы короче ста- 
ли очереди в отделах ГАИ, отучить инспе- 
кторов проводить внеплановые техосмот- 
ры на обочине. Словом, сделать что-ни- 


будь действительно полезное для “повы- 
шения уровня безопасности". 

Не дает покоя местным администра- 
циям и идея инструментального контро- 
ля. Пока в Москве ломают копья, на ка- 
ком оборудовании и кому проверять тех- 
ническую пригодность автомобилей, на 
местах все решили и принялись за дело. 
Пусть пока нет на сей счет закона (дейст- 
вительно, что-то он задержался). Но не 
могут его ждать знакомые коммерсанты - 
под флагом заботы о БД уже начался 
сбор дани. К примеру, в Ростовской обла- 
сти в городе Миллерово инициативу пе- 
рехватила местная дума, которая утвер- 
дила-таки постановление главы админи- 
страции “О предтехосмотровой (! - авт.) 
проверке технического состояния авто- 
мобилей индивидуальных владельцев на 
Миллеровской станции техобслужива- 
ния". Прелюбопытнейший документ раз- 
решает СТО ВАЗа предтехосмотрово 
(язык сломаешь) проверять ТС, а местная 
ГАИ должна проводить ТО машин только 
при предъявлении справки от этой стан- 
ции. Причем в постановлении есть бессо- 
вестная (назовем вещи своими именами) 
ссылка на раздел № 6 “Правил гГроведе- 
ния государственного ТО в РФ” - без ци- 
тирования текста. Мы же процитируем. 
Пункт 6.2 этого раздела гласит: “Провер- 
ка технического состояния транспорта на 
СТО... проводится ПО ЖЕЛАНИЮ (выде- 
лено нами - ред.) владельцев". 

Разумеется, здесь ни о каком “инст- 
рументальном контроле” речь не идет. 
Непонятно, в чем усматривают власти 
Миллерово особую заботу о безопасно- 
сти дорожного движения, когда принима- 
ют такие решения? Зато совершенно яс- 
но, что есть недобор клиентов на СТО и 
нет нормального оборудования для орга- 
низации техконтроля у ГАИ. Вот интересы 
и сошлись. 

Эх, нелегка участь российского авто- 
владельца. Думаешь, вот-вот он и расхохо- 
чется. А наш человек начинает смеяться 
тогда, когда, сняв последнюю рубаху, уже 
не в состоянии платить оброки да подати. 

125 


ЗР 3/98 


МЫ и АВТОМОБИЛЬ 






ІѴІИГАЛКА 


ПРАВО НА ПРАВА 


КАК НЕ ПЛОДИТЬ НЕЯЕІЬ 

Дискуссионные материалы об обучении вызвали 
множество писем. Сегодня на часть из них отвечает 
директор сети автошкол Москвы и Московской 
области "Автополис". 

'ТАИ Вологодской облас- 
ти заставляет автошколы 
предоставлять учебные 
автомобили для сдачи эк- 
заменов по графику. По- 
лучается, что один раз 
сдают экзамены наши 
курсанты, а все оставшее- 
ся время на машинах ез- 
дит неизвестно кто, на на- 
шем бензине. При этом 
ГАИ никакой ответствен- 
ности за машины не несет 
и отказывается подписы- 
вать договор аренды”. 



К сожалению, эта пороч- 
ная практика затрагивает все 
больше российских автошкол. 
Не стоит объявлять бойкот 
ГАИ. Лучше сошлитесь на то, 
что налоговая инспекция подо- 
зревает вас в сокрытии нало- 
гов. Эта тактика уже неодно- 
кратно спасала автошколы от 
произвола ГАИ. Правда, не ис- 
ключено, что "умникам” ГАИ бу- 
дет создавать трудности; оче- 
реди на сдачу экзаменов, при- 
дирки к курсантам и т. д, В этом 
случае лучшее оружие - "раз- 
брызгивание чернил” в различ- 
ных инстанциях. Очень дейст- 
венный метод. Проверено! 


"Имею ли я право как руко- 
водитель автошколы умень- 
шать количество учебных ча- 
сов (и, соответственно, плату 
за обучение)? Например, на 
категорию ”С” готовятся кур- 
санты с большим опытом во- 
ждения. Зачем им лишние за- 
нятия? И еще.' Я хочу ввести 
для обучающихся на катего- 
рию ”С” десятичасовой курс 
(с выдачей справки) для сда- 
чи экзаменов на категорию 
”В”. Это очень удобно. Оба 
экзамена можно сдать в 
один день”. 

Начну не с ответа на воп- 
росы, а с пожелания. Многие 


наши коллеги, преподаватели 
автошкол, часто не располага- 
ют информацией, которой ру- 
ководствуется ГАИ при приеме 
экзаменов. Не думаю, что в 
этом виноваты одни препода- 
ватели. Тем не менее, опыт мы 
получаем только одним спосо- 
бом: наступая на грабли. При 
этом голова болит не столько у 
нас, сколько у наших подопеч- 
ных. Советую, не стесняясь, 
"теребить" ГАИ. Особенно пе- 
ред тем, как захотите принять 
справедливые, но не соответ- 
ствующие действующим нор- 
мам решения. 

Теперь ответы. Наши про- 
граммы не предусматривают 


дифференцированного подхо- 
да к обучению. Поэтому во 
многих школах де-факто посту- 
пают так, как вы написали, но 
документы оформляют с со- 
блюдением всех нормативов. 
Далее. ГАИ формально не име- 
ет права принимать экзамены 
на открытие категории ”В”, ес- 
ли курсант обучался на ”С”. Ра- 
зумнее учащимся сдавать эк- 
замены на ”С”, а потом само- 
стоятельно снова сдать вожде- 
ние и получить ”В”. Для этого 
не нужны дополнительное обу- 
чение и справки. И еще. Авто- 
школа может выдать только 
свидетельство об окончании 
курса по соответствующей 
программе. Никакие другие 
справки ГАИ принимать не 
имеет права. Следовательно, 
идея сдавать оба экзамена в 
один день неосуществима. 

”В 1974 году я получил сви- 
детельство об окончании ав- 
тошколы. Однако экзамен в 
ГАИ не сдал. Могу ли я сего- 
дня пойти в ГАИ и сдать эк- 
замены?” 

Можете, но у вас их при- 
мут только экстерном. Дело в 
том, что старое свидетельство 
уже недействительно. Дейст- 
вующее законодательство ог- 
раничивает срок сдачи экзаме- 
нов после окончания автощко- 
лы тремя месяцами. Конечно, 
странная ситуация. Почему-то 
считается, что именно через 
три месяца человек напрочь 
забывает Правила и теряет на- 
выки управления автомоби- 
лем. Непонятно, как умудряют- 
ся ездить те, кто получил "пра- 
ва” раньще?.. 


МОЙ ГАРАЖ - МОЯ КРЕПОСТЬ? за последние 20 лет на 75%, у мужчин же этот трагический показатель на 

На Украине угоняемые автомобили, как это ни странно на первый 10% сократился. Полиция утверждает, что среди водителей, игнорирую- 
взгляд, нередко исчезают из-под охраны. Причем чаще не с открытых ох- щих красный сигнал светофора, женщин все больше, 
раняемых стоянок, а из гаражных кооперативов, где ворам приходится 

вскрывать еще и двери гаража. Все объясняется очень просто: коопера- НЕТ ЖЕНЩИН ЗА РУЛЕМ - НЕТ ПРОБЛЕМ 
тивный гараж - частная собственность владельца, который и несет по за- Парламент Объединенных Арабских Эмиратов обратился к прави- 
кону всю ответственность за сохранность содержимого. Сторож, оказы- тельству с требованием запретить женщинам прикрывать лицо паранд- 
вается, охраняет лишь территорию, на которой стоят гаражи... жой во время управления автомобилем. Речь идет не только о том, что 

сквозь отверстия для глаз обзор явно недостаточен. Паранджа не позво- 
АМЕРИКАНКИ ПОРТЯТ СТАТИСТИКУ ляет распознать личность нарушителя на снимке, который делает поли- 

Общеизвестно стремление американских женщин ни в чем не усту- цейский фотоавтомат в случае превышения скорости, 
пать мужчинам. К сожалению, они быстро догоняют их и по агрессивно- А тем временем в Саудовской Аравии женщинам вообще запретили 
сти вождения. Число женщин, ежегодно погибающих за рулем, возросло управлять автомобилем... 
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СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 



Сколько и каких только зеркал не увидишь нынче на авто- 
мобилях снаружи и в салоне. Впрочем, хватает машин и во- 
обще без зеркал. С вопросом, какие существуют требова- 
ния к наружным и внутренним зеркалам заднего вида, мы 
обратились в НИЦ ГАИ. 

Начнем с того, что зеркала заднего вида должны быть на ка- 
ждом автомобиле. Требования к их установке регламентированы 
следующими международными нормативными документами, обя- 
зательными к применению в России: 

Для автотранспортных средств - Правило ЕЭК ООН № 46 
"Единообразные предписания, касающиеся официального утвер- 
ждения зеркал заднего вида и механических транспортных 
средств в отношении установки зеркал заднего вида". 

Для двухколесных транспортных средств - Правило ЕЭК 
ООН № 81 "Единообразные предписания, касающиеся официаль- 
ного утверждения зеркал заднего вида и двухколесных транс- 
портных средств с коляской и без нее в отношении установки 
зеркал заднего вида”. 

Каждый документ включает требования к самим зеркалам и 
требования к их установке на транспортном средстве и видимо- 
му полю обзора. Что должен знать водитель, чтобы не купить из- 
делие, не отвечающее требованиям безопасности и другим стро- 
гим предписаниям? 

На сертифицированных зеркалах заднего вида обязательно 
должна быть маркировка, включающая в себя: 

- римскую цифру, обозначающую класс зеркала; 

- круг с большой буквой "Е" и цифру - индекс страны, выдав- 
шей сертификат (Россия - Е22); одновременно может присутст- 


вовать аналогичный индекс с маленькой буквой "е" (сертификат 
соответствия Директивам ЕС); 

- номер официального утверждения. 

Применение несертифицированных зеркал заднего вида не 
допускается. 

Предписания определяют расположение зеркала заднего 
вида на машине и поле обзора. Плоские зеркала используются 
только в двух случаях: 

- как внутреннее зеркало заднего вида; 

- как левое внешнее зеркало на ТС категории М1 и N1 (см. 
таблицу). 

В других случаях зеркала должны быть только сферически- 
ми. 

Вообще зеркала заднего вида классифицируются следую- 
щим образом: 

Класс I - внутренние зеркала плоские и сферические (ради- 
ус сферы не менее 1200 мм). 

Класс II - внешние зеркала сферические (радиус не менее 
1800 мм). 

Класс III - внешние зеркала плоские и сферические (радиус 
не менее 1200 мм). 

Класс IV - "широкоугольные” внешние зеркала сферические 
(радиус не менее 400 мм). 

Класс V - внешние зеркала "бокового обзора” сферические 
(радиус не менее 400 мм). 

Сколько и каких зеркал заднего вида можно устанавливать 
на ТС той или иной категории, указано в таблице. 

Примечания к таблице - цифры в скобках обозначают: 

1 - на ТС категории М1 обязательны два зеркала заднего ви- 
да: одно внутреннее класса I и одно внешнее класса III - с ле- 
вой стороны. 

Если внутреннее зеркало не обеспечивает требуемое поле об- 
зора (глухая перегородка, жалюзи, шторки на заднем окне), то 
обязательна установка внешнего зеркала класса III с правой 
стороны. 

2 - допускается установка зеркал класса II. 

3 - если непосредственная обзорность недостаточна, то 
должны устанавливаться оптические устройства, обеспечива- 
ющие водителю хорошую видимость участков, расположенных 
внутри и снаружи в непосредственной близости от каждой 
служебной двери. 


Категория транспортного средства 

Внутреннее 

зеркало 

Внешние зеркала заднего вида 

Основные 

Широко- 

угольные 

Бокового 

обзора 

Класс 1 

Класс II 

Класс III 

Класс IV 

Класс V 

М1 (1) - легковые автомобили или модификации на их базе 
для перевозки мелких грузов (пикапы, универсальг...) 
с числом мест не более 9 (включая водителя) 

1 

(2) 

1(2) 



М2 (3) - микроавтобусы, не более 9 мест (включая водителя), 
полная масса до 5 т 


2 (1 слева, 

1 справа) 



(4) 

М3 - автобусы, более 9 мест (включая водителя), 

полная масса более 5 т 


2 (1 слева, 

1 справа) 



(4) 

N1 (1) - грузовые автомобили полной массой до 3,5 т 

1 

(2) 

1(2) 



N2 - грузовые автомобили полной массой до 12 т 

(5) 

2 (1 слева, 

1 справа) 

(6) 

(7) 

(4) 

N3 - грузовые автомобили свыше 12 т 

(5) 

2 (1 слева, 

1 справа) 

(6) 

(7) 

1(8) 

Тягачи с прицепом и без прицепа. Тягачи для полуприцепов 

(5) 

2 (1 слева, 

1 справа) 

(6) 

1 

1(8) 


4 - допускается установка зеркал класса V, 
если ни одна из частей зеркала или его опо- 
ра не располагается на полностью загру- 
женном ТС на высоте менее 2 м от уровня 
дороги. 

5 - допускается установка зеркала класса I. 

6 - допускается установка зеркал класса III. 

7 - допускается установка зеркал класса IV. 

8 - зеркала заднего вида класса V должны 
устанавливаться таким образом, чтобы ни 
одна из частей зеркала или его опора не 
располагалась на полностью загруженном 
ТС на высоте менее 2 м от уровня дороги. 
На всех двухколесных транспортных сред- 
ствах, максимальная скорость которых пре- 
вышает 100 км/ч, должно быть предусмот- 
рено два зеркала заднего вида - одно с ле- 
вой, другое с правой стороны. 
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СТАРЫЙ *ОПЕЛЬ* - сын ОШИБОК 


Иномарка почтенного возраста способна доставить больше 
хлопот, нежели отечественная "ровесница". 


Михаил СТЕРЕНЗАТ, Санкт-Петербург. Фото автора 


По роду занятий мне довелось “пооб- 
щаться” с множеством самых различных 
автомобилей - легковых, грузовых, авто- 
погрузчиков... Большинство из них работа- 
ло на дизельном топливе. Дизель сравни- 
тельно прост в эксплуатации, потребляет 
более дешевое топливо и менее прожор- 
лив, нежели его бензиновый собрат. Поэ- 
тому, когда в рекламной газете попалось 
объявление о продаже “Опеля-Рекорд” с 
дизелем, я решил попытать счастья. 

Модель оказалась довольно редкая 
для нас: двухдверный кузов плюс дизель. 
Предварительный осмотр и пробная по- 
ездка не вызвали отрицательных эмоций. 
Настораживало только, что изначально 
автомобиль был привезен моряком - бе- 
рут не лучшие машины. К тому же автомо- 
биль не заводился от аккумулятора. 'Хозя- 
ин твердил, что аккумулятор старый и “не 
тянет", поэтому пришлось заводить 
“Опель”, таская его “на галстуке". Осмот- 
рев двигатель, я обратил внимание на пу- 
зырьки в “отсечке" и подумал, что в топ- 
ливную систему просто попал воздух. Ре- 
шив для себя, что все это “текущие” проб- 
лемы, я начал торг. В итоге за "Опель-Ре- 
корд-Е 2,30” 1982 года в варианте “люкс” с 
пробегом (по спидометру) 90 000 километ- 
ров я заплатил 1200 долларов плюс расхо- 
ды по оформлению (еще 40 долларов). 

Первой неожиданностью стало закипа- 
ние охлаждающей жидкости даже после не- 
большого путешествия через город. Боль- 
шинство знакомых слесарей со стажем со- 


шлись во мнении, что прогорела прокладка 
головки цилиндров. Снял “голову" - все в 
порядке. Решил съездить на диагностику - 
есть в Санкт-Петербурге такой центр. Од- 
нако стоит это удовольствие более $100, 
поэтому для начала я приехал без машины 
и описал мастеру свои проблемы “на паль- 
цах”. Диагноз: трещина в “голове” или в бло- 
ке. Час от часу не легче. Тем более, что в 
Санкт-Петербурге можно “реанимировать” 
только алюминиевую головку блока, на 
двигателе же моего “Опеля” оказалась чу- 
гунная. Официальный заказ новой через 
магазин обойдется в $1 000. Как позже вы- 
яснилось, в “Опеле”, обладателем которого 
я стал, есть две дорогие и очень дефицит- 
ные детали: головка блока и коленчатый 
вал. Стоят они примерно одинаково и ре- 
монту в условиях мастерской не подлежат. 

Размышляя, где взять денег на доро- 
гой ремонт, я решил для начала все же 
проверить систему охлаждения. Вспом- 
нил, что в двигателе есть два контура, по 
которым движется жидкость, и что если из 
системы удалить термостат, то жидкость 
пойдет по “большому кругу” (по крайней 
мере, так сделано в отечественных авто- 
мобилях). Однако эксперимент показал, 
что, если термостат отсутствует либо от- 
крыт полностью, охлаждающая жидкость 
движется по малому кругу. Разобрав тер- 
мостат, который, кстати сказать, оказался 

Пятнадцатилетний “Опель” выглядит еще впол- 
не прилично. 
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неисправным, выяснил, что в “опелев- 
ском” двигателе производства “Дженерал 
моторе” сделано с точностью до наоборот. 
Тогда я смастерил пробку и установил ее 
на место штатного термостата. Теперь 
двигатель не греется ни в жару, ни в усло- 
виях городского движения. 

Настало время проверить поршневую 
группу. Результат замера компрессии ока- 
зался неутешительным. Однако ремонт 
обошелся дешевле, чем я рассчитывал: 
выяснилось, что по многим параметрам к 
2,3-литровому двигателю подходят “вол- 
говские” поршни размера 92,5 мм. После 
подгонки на станке (пришлось немного 
увеличить и сместить отверстия для порш- 
невых пальцев) установил поршни в дви- 
гатель. (К сожалению, автор не задумался 
о том, выдержат ли поршни бензинового 
двигателя дизельные нагрузки, значи- 
тельно более высокие. - ред.) Двигатель 
заработал, компрессия стала нормальной, 
однако опять начались перегревы - на 



Места штатных аккумуляторов под капотом 
свободны - их заменяет один большой “нештат- 
ный", разместившийся в багажнике. 

Один из наиболее заметных участков коррозии 
- похоже, здесь еще можно обойтись зачисткой, 
грунтовкой и подкраской. 

Люк с электровентилятором, работающим от 
солнечной батареи. 





ПЕРВЫЙ ДЖИП 

После форсировки 
двигателя ЛуАЗ-9б9М 
изменился 
к лучшему. 

Надолго ли? 



НА ДЕРЕВН 


этот раз по другой причине. Крыльчатка 
вентилятора сидит на валу помпы не же- 
стко, а соединена с ним муфтой свободно- 
го хода. На валу стоит подшипник с биме- 
таллической пластиной. При нагреве пла- 
стина изгибается, заклинивает подшипник 
и крыльчатка начинает вращаться. В моем 
“Опеле" подшипник разболтался настоль- 
ко, что никаким изгибом пластины не уда- 
валось его застопорить и при повышении 
температуры крыльчатка не вращалась. 
Пришлось заменить. Заменил также вкла- 
дыши коленчатого вала, поставил новые 
свечи накаливания. На очереди - замена 
форсунок, каждая из которых с проверкой 
работы стоит сейчас около 600 рублей. 

Проблемы с генератором были реше- 
ны проще: удачно подошел отечественный 
Г-250 с небольшой доработкой. 

Несмотря на возраст и поломки, 
“Опель” поражает добротностью изготов- 
ления многих узлов, агрегатов, приборов. 
Например, стеклоочистители, хотя и не 
новые, стекло очищают великолепно. 
Электропривод работает отлично, режи- 
мы работы - удобные. Моторчик омывате- 
ля, который в “жигулях” столь часто “заки- 
сает”, в "Рекорде” хотя и более сложен по 
конструкции, однако не отказал ни разу. 
Отопление салона прекрасное (читай: 
равномерное). Люк практически не подте- 
кает. На стекле люка есть интересное 
приспособление - небольшой вентилятор, 
работающий от солнечной батареи. Уви- 
деть такой довелось впервые. Радиоан- 
тенна вделана в ветровое стекло. Салон 
прост и удобен. Несмотря на то, что двига- 
тель дизельный и на некоторых режимах 
издает приличный шум, в машине чувству- 
ешь себя комфортно. Кузовное “железо" 
кое-где уже проржавело, однако в целом 
кузов еще может послужить. “Закисшие" 
тормозные цилиндры разработал с помо- 
щью “жидкого ключа” АВ-80 фирмы АВНО. 
Тормозные колодки временно заменил до- 
работанными на наждаке “жигулевскими". 
Но рискнул на них ездить только до покуп- 
ки фирменных. 

В итоге на сегодняшний день в маши- 
ну вложено $2500, включая стоимость ее 
покупки. Правда, многое приходилось де- 
лать самому и из подручных материалов. 
Если же использовать только фирменные 
запчасти, то по самым скромным подсче- 
там “Опель" обошелся бы мне примерно в 
$5000. А ведь еще очень многое требует 
пусть не срочного, но довольно скорого 
вложения средств. Грустно признавать 
свою ошибку, но подержанные "Жигули” 
(ВАЗ-2105 или 2106) обошлись бы мне де- 
шевле. В скором времени, вероятно, и зай- 
мусь заменой автомобиля. 


ЛуАЗ вошел в мою жизнь неожидан- 
но, как приблудная собака. Машину пред- 
ложил почти даром - за 200 долларов - 
знакомый, потерявший к ней интерес пос- 
ле легкого наезда на дерево. На счетчике 
в этот момент было 16 000 км. 

Я не охотник, не рыбак и езжу в ос- 
новном по асфальту, но на моем постоян- 
ном маршруте “город-деревня" есть кило- 
метровый глиняный участок, превращаю- 
щийся после дождя в западню. Покупка 
ЛуАЗа стала моим вызовом этому ковар- 
ному противнику. С тех пор я успел про- 
ехать на “украинском джипе" еще 40 тыс. 
км, испытывая к нему очень противоречи- 
вые чувства. Начну с положительных. 

Рассказы об уникальной проходимо- 
сти ЛуАЗов порой воспринимаются как 
охотничьи истории, но мой скромный опыт 
вполне подтвердил их правдивость. Я за- 
был, что такое месить ногами грязь вокруг 
увязшего в ней автомобиля. Расхрабрив- 
шись, начал ездить, не выбирая дороги, в 
леса за грибами и ягодами. А в деревне 
вообще стал одним из самых популярных 
людей - правда, только в сырую погоду. 
Владельцы самых разных машин - от “жи- 
гулей” до “фордов”, приехавшие на выход- 
ные к родным, идут ко мне с вопросом: “Ты 
когда в город возвращаешься?”. И каждый 
старается уехать передо мной - на слу- 
.чай, если “сядет”. Поверили люди в мою 


“Волынянку" (так называют на Украине 
ЛуАЗ). Я дважды рвал сцепление, выдер- 
гивая их на буксире, но популярность, ко- 
нечно, важней... 

Приятно удивила меня и фактическая 
грузоподъемность. Без зазрения совести 
беру на борт до 1 тонны картошки (при раз- 
решенных заводом 400 кг - ред.). Вот 
только ехать при этом надо аккуратно, с 
особой осмотрительностью. Однажды с та- 
ким грузом я попал колесом в колдобину, и 
торсион передней подвески не выдержал. 

Еще одно достоинство “Волынянки" я 
открыл для себя первой же зимой, когда 
ударили 30-градусные морозы. У соседей 
в неотапливаемых гаражах все машины 
стояли на приколе - только моя заводи- 
лась без проблем. Дело в том, что авто- 
номный бензиновый отопитель, который в 
“Запорожце" обогревает салон, здесь ис- 
пользован еще и для предпускового подо- 
грева карбюратора и картера двигателя. 
Вот и катается себе ЛуАЗ при любом мо- 
розе, лишь бы в бензине не было воды. 

Этим список положительных эмоций 
владельца в основном исчерпывается. Пе- 
рейду к отрицательным - тем более, что и 
для них мороз дает отличный повод. ЛуАЗ 
- отнюдь не тот автомобиль, где в холод- 
ное время года захочется снять верхнюю 
одежду. “Печка" не только капризна, но и 
явно слаба для машины с брезентовым 




опыт ЭКСППУАТДЦИИ 


верхом и дверными щелями в два пальца. 
Зато производительности отопителя порой 
хватает, чтобы расплавить проложенные 
под ним провода к свечам двух цилиндров. 
Когда это случилось второй раз, я заменил 
их более длинными, которые провел дру- 
гим путем, вдоль масляного фильтра. 

Хотя водитель ЛуАЗа сидит выше, 
чем в большинстве легковых автомоби- 
лей, обзор у него скверный. Я не раз ме- 
нял ветровое стекло, и каждое имело вол- 
нистую поверхность, “Дворники” удаляют 
влагу лишь с выпуклых участков, оставляя 
ее в углублениях. Заднее стекло, и без то- 
го маленькое, покрывается брызгами, а в 
холодное время запотевает. Поэтому, кон- 
тролируя обстановку сзади, остается упо- 
вать на наружное зеркало. Но у него - увы 
и ах! - слишком велика “мертвая" зона. Я 
вышел из положения, установив взамен 
зеркало ... от самолета ХАИ , на котором до 
войны летала в аэроклубе моя мама. Дру- 
гие “луазовцы” решают эту проблему с по- 
мощью небольшого сферического зерка- 
ла, которое наклеивают на штатное. 

Приходится слышать жалобы на тугие 
органы управления ЛуАЗа: педали, дес- 
кать, требуют кирзового сапога, а руль - 
недюжинной силы. Справедливые упреки, 
хотя лично я не испытываю особого дис- 
комфорта (занимался гребным спортом и 
к тому же пересел на ЛуАЗ с "Запорожца”, 
не будучи развращен иномарками). А вот 
что действительно очень досаждает - это 
шум. Здесь надо подчеркнуть, что у меня 
ЛуАЗ-969М с 40-сильным двигателем воз- 
душного охлаждения. У “Запорожца” он 
сзади, и уже поэтому в салоне не так шум- 
но. А на своем я дополнительно проложил 
между спинкой заднего сиденья и бензо- 
баком лист толстого войлока. В ЛуАЗе 
войлочные коврики, хоть как-то уменьшав- 
шие шум, пришлось выкинуть: из-за негер- 
метичности кузова под ними собиралась 
вода... В этом отношении значительно вы- 
игрывает ЛуАЗ-1302 с двигателем “Тав- 
рии”: в нем во время езды можно, по край- 
ней мере, разговаривать с пассажирами, 
не переходя на крик. 

Покрыть в ЛуАЗе за один переход не- 
сколько сотен километров - тяжкое испы- 
тание. Особенно в темное время суток, ко- 
гда нельзя уверенно ехать из-за неэффе- 
ктивных фар. Я установил на бампере до- 
полнительные фары для дальнего света, 
но сразу понял, что не хватает мощности 
генератора. Отправившись поздней осе- 
нью в Польшу, я избегал ими пользовать- 
ся, однако аккумулятор все равно поса- 
дил. Дело в том, что в этой стране с октя- 
бря до весны водители обязаны даже 
днем ездить с включенными фарами. А у 


меня был еще прицеп со своими световы- 
ми приборами, ну и время от времени при- 
ходилось включать отопитель с большим 
пусковым током. В результате пришлось 
заводиться с помощью мускульной силы 
поляков, проявивших к диковинному “са- 
моходу” живой интерес. Знаю несколько 
ЛуАЗов, владельцы которых решили эту 
проблему, установив дополнительный ге- 
нератор. Место для него в моторном отсе- 
ке есть. Но я не последовал их примеру, 
так как при моем обычном дневном пробе- 
ге (до 200 км) батарея, подзаряженная в 
гараже, не успевает разрядиться. 

Перейду к механике. Уже на 30-й ты- 
сяче километров большой люфт руля за- 
ставил поменять втулки, рулевого меха- 
низма и вкладыши шаровых пальцев. Ко- 
лесные редукторы и дифференциалы не 
доставляли мне огорчений, но это вовсе 
не значит, что с ними не было хлопот, 
ЛуАЗ, по-моему, вообще рекордсмен по 
частоте и трудоемкости регламентных ра- 
бот, предписанных заводом-изготовите- 
лем. Я выполнял их процентов на 50 и тем 
не менее на все шприцевания, проверки и 
подтяжки у меня в среднем уходил ежеме- 
сячно полный рабочий день. 

Коробка передач тоже довольно на- 
дежна. А вот двигатель, мелитопольский 
“воздушник”, не заслуживает добрых слов. 
Один из досадных дефектов - плохая тер- 
мообработка рабочей поверхности толка- 
телей, вследствие чего они деформируют- 
ся, приобретая грибообразную форму. С 
такими толкателями бесполезно регулиро- 
вать зазоры в клапанном механизме, а за- 
менить их, не снимая двигатель, невоз- 
можно из-за деформации. 

На 35-й тысяче километров отлетел 
маховик коленвала - срезались шпильки. 
Это случилось после того, как по вине засо- 
рившегося фильтра тонкой очистки топлива 
машина некоторое время шла рывками. 

Но главных претензий к двигателю у 
меня две - неэкономичность и низкий ре- 
сурс. Уже на 42-й тысяче пробега давле- 
ние масла в нем стало угрожающе низким: 
0,8 атмосферы, а компрессия в цилиндрах 
упала до 5,5. Терять мне было нечего - ре- 
шил совместить ремонт с модернизацией 
мотора. 

Сосед по гаражу как раз заменил 
поршни своей “шестерки” ремонтными, что 
навело меня на мысль использовать от- 
служивший комплект. Я расточил износив- 
шиеся цилиндры под диаметр 79 мм. В 
“жигулевских” поршнях доработал отвер- 
стия для пальцев: сделал в них на коорди- 
натно-расточном станке канавки для “за- 
порожских” стопоров. В головке блока 
расточил фрезой направляющие втулки 


клапанов и установил “жигулевские” же 
маслосъемные колпачки (клапаны в мели- 
топольском “воздушнике” не имеют саль- 
ников). Учитывая, что расчетная степень 
сжатия, составлявшая ранее 7,2, возрос- 
ла примерно до 8,5, заменил “родные” све- 
чи А23 свечами с подходящим калильным 
числом (чешскими ВЯІЗК17). 

По образованию я не двигателист, а 
электронщик, так что модернизация во 
многом носила эмпирический характер. 
Однако с тех пор успел проехать 14 тысяч 
километров и пока очень доволен обнов- 
ленным двигателем. Компрессия в цилин- 
драх возросла до 11-12. Практически пе- 
рестало угорать масло. Расход бензина, 
составлявший на трассе при полной за- 
грузке и с отключенным задним мостом от 
1 3 до 1 4,5 л/1 00 км, упал до 9,5-1 0 л (прав- 
да, в бак теперь надо заливать не “76-й”, а 
“92-й”). Собираюсь установить карбюра- 
тор “Озон” вместо штатного К-133А, чем 
надеюсь еще снизить расход. 

Рабочий объем двигателя, как нетруд- 
но подсчитать, увеличился на 8%, то есть 
примерно на 1 00 смЗ. Возросла, естествен- 
но, и максимальная скорость, прежде со- 
ставлявшая 85 км/ч. Сейчас я свободно 
развиваю с полной нагрузкой 100 км/ч и 
мог бы ехать еще быстрее, но из-за “ракет- 
ного” рева двигателя как-то не хочется... 

Я опасался, что форсированный дви- 
гатель будет перегреваться, но, к сча- 
стью, этого не происходит: температура 
масла оставалась в норме даже жарким 
летом во время поездки к Черному морю. 
Думается, этому помогает переднее рас- 
положение двигателя. А вот владельцам 
“запорожцев” я бы поостерегся рекомен- 
довать такую форсировку. 

Знаю многих, кто подумывает купить 
подержанный ЛуАЗ (новые пока выпуска- 
ют в очень небольшом количестве - см. 
ЗР, 1998, № 1 - ред.). С учетом опыта экс- 
плуатации как личного, так и нескольких 
моих знакомых, хотел бы дать пару сове- 
тов. Покупайте машину у заботливого хо- 
зяина, не забывавшего о профилактиче- 
ском обслуживании и ездившего преиму- 
щественно по дорогам с твердым покры- 
тием. Пробег - не более 20 000 км. При ос- 
мотре обратите особое внимание на люф- 
ты в рулевом механизме и состояние пе- 
редней подвески, а также на давление 
масла, которое должно быть не ниже 2 ат- 
мосфер. Кстати, манометр на щитке при- 
боров показывает его достаточно точно. 

А еще я советовал бы перед покупкой 
перечитать статью в обратном порядке, 
начав с отрицательных эмоций. Если и по- 
сле этого вы не откажетесь от своей за- 
теи, то, как говорится. Бог в помощь! 



"ФОЛЬКСВАГЕН-ПАССАТ" 


Модель - "Фольксваген-Пассат"; изготовитель - "Фольксваген"; 
год выпуска - 1989; в эксплуатации "За рулем" - с августа 1996; 
пробег на момент отчета - 218 тыс. км; 
предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 3, 6, 10. 


! Эдуард КОНОП 

Еще одна зима подошла к концу. Ни- 
чем особенным для нашего "Пассата” она 
не отмечена, если не считать неизбежной 
замены аккумуляторной батареи. Преж- 
няя - по целому ряду признаков, знако- 
мых опытному автомобилисту, уже' давно 
готовилась "подложить свинью”... При 
первых крепких морозах в декабре 1997- 
го пустить "Пассат” смогли, только "прику- 
рив” . Больше мы рисковать не стали и ус- 
тановили другой аккумулятор, затратив 
на него 300 руб. 

Амортизаторы, о неисправности ко- 
торых шла речь в предыдущем отчете, за- 
менили еще в начале осени: было ясно, 
что машина с таким плохо предсказуемым 
поведением в зимних поездках окажется 
просто опасной. Результат, как говорится, 
превзошел все ожидания. Из двух "род- 
ных” (задних) совершенно неисправен 
был левый, правый немного лучше. Как 
себя вел автомобиль, мы рассказывали, 
дополнительные сведения можете по- 
черпнуть из статьи об амортизаторах в 
этом же номере. Наблюдения точные. С 
новой парой амортизаторов, за которую 
пришлось заплатить 640 руб'., "Пассат” 
опять стал легко управляем и послушен, 
перестал непредсказуемо "плавать" по не- 
ровностям дороги. Вряд ли нужно доказы- 
вать, насколько это важно. 

К этому же времени до предела ис- 
тончились накладки передних тормозных 
колодок. Разумеется, мы установили но- 
вые, заплатив за них еще 160 руб. Любо- 
пытно, что после замены они как будто 
совсем не потребовали времени на прира- 
ботку (она хорошо знакома владельцам 


подержанных "жигулей”). Скорее всего, 
благодарить за это нужно мощный гидро- 
усилитель тормозов. 

Что же касается тормозных колодок 
задних колес, то осмотр показал, что они 
еще работоспособны, с заменой можно 
повременить. 

Следующее важное приобретение - 
шипованные шины "Гиславед" "Норд- 
Фрост И" размера 185/65В14, которые 
нам предоставила для оценочных испы- 
таний группа МВО - официальный пред- 
ставитель фирмы "Континенталь" в Рос- 
сии в декабре 1 997 года. Как раз вовре- 



мя! Правда, по-настоящему оценить их 
работу на московских улицах непросто: 
снег здесь присутствует гораздо реже, 
чем та специфическая соленая жижа, к 
которой мы вынужденно привыкли за не- 
сколько лет... 

"Норд-Фрост", по нашим ощущениям, 
в снегу, да и на льду вполне себя оправ- 
дывают. Однако хотелось бы повторить 
одну уже не новую мысль: с позиций сно- 
ба-специалиста можно во всех тонкостях 
сравнивать разные шины, рисовать диа- 
граммы, графики, забывая о том, что во- 
дитель "средней руки" - это, по-школьно- 
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му, "троечник”, зачастую никаких тонко- 
стей не ощущающий. Он примитивно жмет 
на педали - и в первую очередь нужно 
объяснить ему, что главное, с любыми 
шинами - не рисунок протектора или ши- 
пы, а собственная голова! Например, на 
дороге с твердым покрытием (и особенно 
зимой, когда оно еще тверже!) преимуще- 
ства "подкованной" шины оборачиваются 
недостатками. Так, на мокром асфальте 
или булыжнике она держит заметно хуже, 
чем такая же, но без шипов. Пытаясь рез- 
ко маневрировать, об этих "тонкостях" 
нужно помнить. Между тем, у нас много 
"автомобилистов”, полагающих, что шипы 
или, к примеру, АБС знаменуют некую ре- 
волюцию в автомобиле, позволяя вла- 
дельцу делать все, что вчера, без шипов 
или АБС, было недозволенным. Поэтому о 
новых шинах на "Пассате” и говорится: 
они неплохи с точки зрения автора. А ка- 
кими показались бы вам - не знаю. Купить 
их можно по 600 руб. за штуку. 

Случились на "Пассате" и два печаль- 
ных события. Помните, на ветровом стек- 
ле у нас были небольшие трещины, кото- 
рые мы "остановили", засверлив концы 
алмазным бором? Сделали, как раньше на 
"жигулях", - там это дало положительный 
результат. А здесь? Наступила зима, и, 
как говорят, "без внешних воздействий” 
одна из трещин... быстро стала расти, 
выйдя уже на левую сторону стекла, к во- 
дительскому месту. Видно, на "Пассате”, 
где ветровое стекло вклеено в рамку, в 
нем возможны большие растягивающие 
напряжения, не в пример стеклу, установ- 
ленному эластично в резиновом уплотни- 
теле. (Вскоре подобная трещина появи- 
лась у нас на другой иномарке - и тоже на 
вклеенном стекле.) 

Другое неприятное событие: в даль- 
ней загородной поездке морозной ночью 
отказал механизм стеклоподъемника. 
Поднимать стекло (дабы закрыть) экипа- 
жу пришлось вручную, причем стекло, 
выйдя из направляющего желобка, еще и 
заклинило. По возвращении пришлось не- 
много повозиться, чтобы понять причину 
дефекта. Оказывается, от родных россий- 
ских вибраций (на наших "дорогах") даже 
"Пассат", хоть он и собран получше "Моск- 
вича", способен... саморазбираться. Внут- 
ри двери оказались отвернуты гайки кре- 
пления стеклоподъемника, отчего он пе- 
рекосился, стекло вышло из направляю- 
щей и перестало слушаться механизма. 

Поэтому в ближайших планах - про- 
верить и привести в порядок все двери с 
их механизмами. Ведь со дня покупки ав- 
томобиля мы туда не заглядывали - каза- 
лось, не было повода. Ошиблись! 


ЗР 3/98 


"ТАВРИЯ-ДАНА" 


Модель - ЗАЗ-1105; изготовитель - "АвтоЗАЗ"; 
год выпуска - 1994; в эксплуатации "За рулем" - с сентября 1994; 
пробег на момент отчета - 36 тыс. км; 
предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 3, 8. 


Леонид САПОЖНИКОВ 

В прошлый раз я рассказал о том, как 
мы с "Даной” побывали на Мелитополь- 
ском моторном заводе, где путем замены 
коленчатого вала и поршней ее "родной” 
МеМЗ-245 превратился в МеМЗ-301 с ра- 
бочим объемом 1200 см3. Максимальная 
мощность при 5000 об/мин возросла при 
этом с 48,4 до 56,6 л. с., а максимальный 
крутящий момент при 3500 об/мин - с 7,8 
до 9,6 кгс м. Последующие 5000 км пробе- 
га показали, что расход бензина АИ-92 ос- 
тался практически неизменным (около 
6 л/100 км при скорости 90-100 км/ч). 

В дальнейшие планы входило испы- 
тать МеМЗ-301 на очередном этапе меж- 
дународного ралли журналистов, которое 
регулярно проводится на Украине. Хоть 
это и любительские соревнования, нагруз- 
ки на силовой агрегат и ходовую часть там 
нешуточные. Но незадолго до соревнова- 
ний обнаружились люфты в рулевом меха- 
низме, а вскоре слева возник стук нако- 
нечника рулевой тяги. 

Пришлось стартовать на другой ма- 
шине, которая была под рукой, - "Мазде- 
323” с дизельным двигателем 1600 смз. 
Сравнивать ее с "тавриями” не очень кор- 
ректно, но здесь это вышло само собой. 
На "Дане” при фигурном вождении не 
страдаешь из-за отсутствия гидроусилите- 
ля руля, на "Мазде” же руки наливались 
свинцом, особенно при прохождении длин- 
ной (18 вешек) "змейки". И дело здесь не 
только в большой, около 200 кг, прибавке 
массы, но и в том, что у автомобилей се- 
мейства "Таврия” конструктивно очень 
удачное рулевое управление (его ведущий 
разработчик Лев Азархин, которого я знал 
лично, считался одним из лучших специа- 
листов в СССР). 

Я наблюдал в середине 80-х рожде- 
ние "Таврии”, ездил еще на опытных об- 
разцах и, естественно, неравнодушен к 
этому автомобилю. Поэтому, чтобы под- 
страховаться от необъективности, сел за 
компьютер и "влез" в интернетовскую ав- 
томобильную конференцию геісот. 
ѵѵбееіе: что там думает о "Таврии” народ? 

"Очень шустрая и верткая, с прекрас- 
ной управляемостью, руль "острый”, ин- 
формативный..." 


"Вполне нормальный автомобиль за 
свои деньги. В городе очень юркий. Жаль 
лишь, что качество все хуже, а цены все 
выше...” 

"Машина как машина. Задумана хоро- 
шо, а сделана - как повезет...” 

Мне с этой "Даной” не повезло: к 36-й 
тысяче километров у нее накопился целый 
букет "болячек". Некоторые из них, будучи 
устранены, через 5-10 тыс. км возникают 
вновь. 



Кузов протекает в районе задней, пя- 
той двери. Определить место течи не уда- 
лось ни мне, ни другим знакомым владель- 
цам ЗАЗ-1105. В дождливый период прихо- 
дится перекладывать инструменты из ба- 
гажника в салон, чтобы не заржавели... 
Как тут не вспомнить душ высокого давле- 
ния, через который еще в начале 90-х про- 
ходили после сборки все "запорожцы” и 
"таврии”! Похоже, контроль герметичности 
кузова сочли на Запорожском автозаводе 
излишеством - по крайней мере в отноше- 
нии "Даны”. 

Не удержусь, чтобы не рассказать 
анекдот, услышанный мной на "Авто- 
ЗАЗе". Технологи ”Дэу" рассказывают 
запорожским коллегам: "Мы проверяем 
герметичность с помощью кошки. Запус- 
каем ее вечером в автомобиль и закры- 
ваем двери. Если к утру кошка жива, 
значит, кузов бракованный". ”У нас поч- 
ти такой же метод! - подхватывают за- 
порожцы. - Запускаем кошку, все плот- 
но закрываем. Если утром ее нет, зна- 
чит, кузов бракованный...” 

Есть, однако, у кузова и достоинства. 
Одно из них я оценил совсем недавно, ко- 
гда впервые в жизни ехал в "восьмерке” 
• сзади в меховой шапке. Рост у меня всего 


173 см, но голова упиралась в потолок и 
пришлось держать ее наклоненной. В ав- 
томобилях семейства "Таврия" задним 
пассажирам ощутимо легче. Заводчане 
объясняют это высоким, под два метра, 
ростом бывшего главного конструктора 
Владимира Стешенко и главного дизайне- 
ра Игоря Гальчинского, примерявших по- 
садочный макет на себя... 

Кузов "Даны" заслуживает похвалы и 
за качество окраски "металлик". Она не 
только красива, но и прочна. Возможность 
проверить это дали те же соревнования, 
перед началом которых автомобили об- 
клеиваются рекламой спонсоров. Должен 
признаться, я отдирал эти наклейки иной 
раз через полгода, и ни разу они не "пове- 
ли” за собой краску, как это случалось у 
моих коллег. 

В моторном отсеке после модерниза- 
ции двигателя пока нет серьезных проб- 
лем. Но вновь заявил о себе некогда устра- 
ненный дефект (ЗР, 1995, № 9): наружная 
чашка шкива "москвичовского” генератора 
сместилась по отношению к внутренней, 
из-за чего ремень то натягивается сверх 
меры, то провисает. А еще из системы ох- 
лаждения уходит ’Тосол", причем особенно 
сильно во время морозов. Но и летом уро- 
вень в расширительном бачке заметно па- 
дает - правда, при этом, как бы испытывая 
угрызения совести, надолго задерживает- 
ся в районе отметки "минимум". Интересно, 
что эту загадочную особенность отмечают 
владельцы многих "таврий". 

Трансмиссия ведет себя нормально. 
Единственное связанное с ней приключе- 
ние - обрыв троса сцепления на 22-й ты- 
сяче километров (ЗР, 1996, № 8). С тех 
пор постоянно вожу с собой в багажнике 
запасной трос (стоимость нового''- от 30 
до 40 руб.). 

К ходовой части две претензии. Пе- 
редние амортизаторы пора заменить или 
перебрать (цена - около 200 руб. за шту- 
ку). При спокойной езде в нормальных до- 
рожных условиях они ведут себя благо- 
пристойно, но в экстремальных ситуациях 
полагаться на них уже опасно. Вторая 
претензия относится к искривленным ши- 
нам (ЗР, 1996, № 9). Впрочем, этот недос- 
таток быстро самоликвидируется. Только 
не подумайте, что шины (белоцерковская 
”бэ-элка") выравниваются! Просто они уже 
настолько износились, что к 40 тысячам 
километров их можно будет выкинуть 
(стоимость комплекта отечественной ре- 
зины для "Таврии” - около 1000 руб.). 

Тормоза, благодаря вакуумному уси- 
лителю, эффективны. Передние тормоз- 
ные колодки служили 30 тыс. км. На 36-й 
тысяче уже не впервые обнаружилась 
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слабость стояночного тормоза, трос кото- 
рого у "таврий" слишком быстро вытягива- 
ется (цена нового - 60 руб ). Но на сей раз 
дело было не только в этом: потребовал 
замены тормозной цилиндр одного из зад- 
них колес (35 руб.). 

В списке накопившихся дефектов 
есть и такие: 

- разрушились резиновые чехлы на 
вале управления коробкой передач (4 руб. 
за штуку) и две из трех подушек подвески 
глушителя (5 руб. каждая); 

- отломилась (неизвестно где и как) 
клемма выключателя фонарей заднего хо- 
да (новый стоит 25 руб.); 

- щетка стеклоочистителя плохо уда- 
ляет влагу с ветрового стекла, а куплен- 
ная взамен новая (25 руб.) оказалась не 
лучше; 

- в салоне сломался замок дверцы ве- 
щевого ящика (12 руб.); 

- не работают выключатели замков 


Сергей МИШИН 

Позади четыре месяца и 1 5 тысяч ки- 
лометров. Гарантийный пробег неумолимо 
иссякает. Что он нам принес? С каждым 
днем машина в целом нравится все боль- 
ше. Удлиненный на 300 мм кузов - основ- 
ное отличие "Форы" от "Нивы" - заметно 
облагородил облик машины, избавил ее от 
основных недостатков куцего недомерка - 
гнетущей тесноты, рыскания и 
"козления". "Фора”, словно ко- 
рабль, уверенно держит курс и 
гораздо меньше скачет на неров- 
ностях дороги. Проходимость же 
в связи с увеличением базы 
уменьшилась лишь теоретически 
- говорить о том, что "Фора” 
здесь слабее "Нивы", у нас осно- 
ваний нет. 

Но не будем петь дифирам- 
бы - их достаточно в рекламных 
проспектах. Ведь наряду с неос- 
поримыми достоинствами у машины все 
же нашлись некоторые слабости. Поэтому 
остановимся на том, что традиционно пор- 
тит бочку меда. 

Доступ в багажник удобен лишь изнут- 
ри. Откидывающаяся спинка заднего сиде- 
нья с "восьмерочной" защелкой освобожда- 
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задних дверей, то есть кцопками эти две- 
ри не запираются. 

Последняя неисправность не создает 
серьезных проблем лишь потому, что я ус- 
тановил на "Дане” центральный замок в 
паре с охранной сигнализацией "Сикура”. 
Этот замок и взял на себя функции брако- 
ванных выключателей. 

Кстати, о "Сикуре": за два с лишним го- 
да эксплуатации никаких претензий к ней у 
меня нет. Правда, проверить ее возможно- 
сти в полном объеме не удалось, так как 
угонять "Дану” пока никто не пытался... 

Все названные "болячки” собираюсь 
излечить одним махом, отогнав машину к 
ее владельцу - на Запорожский автоза- 
вод. Поездка уже не раз откладывалась в 
связи с авралом на "АвтоЗАЗе": как-никак 
он переходит под знамена "Дэу". Есть ре- 
альная надежда, что модернизированные 
корейско-украинские "таврии" будут не- 
сравнимы по качеству с нынешними. 


ет достаточный проем, чтобы добраться из 
салона даже в самый дальний угол. К сожа- 
лению, этого не скажешь о задней двери. 
Точнее, о запаске, так нелепо загроможда- 
ющей проход к ней. Если бы пятое колесо 
отодвигалось так же легко! Но не тут-то бы- 
ло. Оно закреплено на маятниковом рыча- 
ге и не поворачивается, как дверь, "на се- 
бя". Приходится прижимать его, драгоцен- 
ное, к груди, потом, натужившись, подни- 


мать и откидывать. Никаких ручек для это- 
го на кронштейне не предусмотрено и ухва- 
титься не за что. Поначалу с этим мирился, 
но теперь, всякий раз отваливая запаску, 
вспоминаю Богом проклятого Сизифа. Но 
тот, таская камни в гору, хоть взыскание 
отрабатывал, а я за что? Будет время - 


обязательно переделаю кронштейн. Из- 
лишне говорить, что чехол запаски обычно 
покрыт пылью или грязью, поэтому для ма- 
нипуляции с ней нужна спецодежда. Прав- 
да, чехол легко мыть, а без него выковыри- 
вание грязи из лабиринтов протектора и 
чистка его сапожным кремом (чтобы вы- 
глядело черным и элегантным) станут ча- 
стью утреннего туалета. 

Теперь об удобстве погрузки-разгруз- 
ки. Фонари освещения заднего номера 
сделаны из хрупкой пластмассы и устано- 
влены на верхней полке бампера - самой 
"рабочей" его части. Двигать тяжелую по- 
клажу, не задевая их, иногда не удается, и 
фонари принимают удар на себя. Однаж- 
ды, вытаскивая 50-килограммовый мешок 
с цементом, я не углядел и раздавил-таки 
один фонарь. Второй треснул, когда, дви- 
гаясь задним ходом, я задел бампером ку- 
чу земли. Конечно, сам виноват, но столь 
"травмоопасное” место - не лучшее для 
хрупких фонарей. К тому же отменная 
проходимость "Форы" притупляет бдитель- 
ность, а неровности ландшафта только и 
ждут случая побольнее царапнуть. 

Уверенность на раскисшей грунтовке 
дают югославские шины "Траял Т-70” с 
крупными шашками протектора. Часть 
"нив” сходит с конвейера на такой резине. 
На снегу этим шинам просто нет равных. 
Они не закапываются, норовя посадить 
машину на мосты, как ВлИ-5, и не шлифу- 
ют впустую, как ВлИ-10, а уверенно тянут 
автомобиль. К сожалению, насколько хо- 
роши "траялы" на снегу, настолько плохи 
на льду. Эти же крупные шашки не обеспе- 
чивают сколько-нибудь приемлемого сцеп- 
ления на скользкой поверхности. Увы, и 
для хороших дорог они мало подходят - 
шумят, как "зубастые” ВлИ-5. К тому же по 
мокрому асфальту катятся крайне неохот- 
но - прилипают, будто клеем на- 
мазаны, а расход бензина при 
этом заметно растет. Вместе с 
тем шины жесткие. 

Толчки от мелких неровно- 
стей заставляют кузов дрожать. 
Мне довелось поездить на такой 
же "Форе", но оснащенной вме- 
сто обычных газонаполненными 
амортизаторами. С ними дрожь 
особенно заметна. Зато исчезло 
раскачивание передка, присущее 
всем "нивам", и уменьшились 
крены в поворотах. 

Осталась лишь "фирменная” вибрация 
раздаточной коробки, без которой послед- 
нее время не обходится ни один полнопри- 
водник ВАЗа. К сожалению, в БРОНТО уже 
год, как положение "раздатки” при сборке 
автомобиля не подбирают, а крепят ее, как 


"ФОРА" 


Модель - ВАЗ-21218; изготовитель - "АвтоВАЗ"-БРОНТО; 
год выпуска - 1997; в эксплуатации "За рулем" - с августа 1997; 
пробег на момент отчета - 15 тыс. км; 
предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 12. 
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Бог на душу положит. Исключили эту "лиш- 
нюю” операцию и на конвейере ВАЗа, а за- 
одно и регулировочные прокладки под по- 
душки раздаточной коробки. Они якобы не 
нужны - ведь кронштейны стали выше и 
вместо карданного шарнира между короб- 
кой передач и "раздаткой” теперь стоит 
ШРУС (шарнир равных угловых скоростей). 
Он-то и призван компенсировать несоос- 
ность, избавить машину от вибраций. Изба- 
вляет, к сожалению, плохо. Кстати, по рас- 
сказам многих "потерпевших", этот ШРУС - 
наиболее слабое место "Нивы": выходит из 
строя внезапно и независимо от пробега. 

Пришлось действовать методом, ко- 
торому научили заводские шассисты-ис- 
пытатели. Ослабили на два оборота гайки 
крепления "раздатки" к кузову, включили 
в ней нейтраль и четвертую передачу в ко- 
робке и несколько минут гоняли двигатель 
во всем диапазоне оборотов. В нашей ма- 
шине беспокойный агрегат заметно раз- 
вернулся на опорах и отъехал назад, за- 
няв наиболее удобную позицию. После 
этого гайки затянули. Теперь вибраций 
почти нет. Еще один, похожий способ "на- 
стройки" раздаточной коробки отличается 
тем, что машину вывешивают на подъем- 
нике, включают вторую передачу в короб- 
ке и прямую в "раздатке”. (Подробнее см. 
ЗР, 1998, № 1, с, 150 - ред.) Несмотря на 
то, что в машине после такой регулировки 
стало относительно тихо, а раздаточная 

1. Доступ в багажник изнутри удобней, чем 
снаружи. 

2. "Исходное” и "рабочее” положения "раздатки” и 
непредсказуемый ШРУС. 

3. Реле-регулятор "сгорел на работе" за 15 тыс. км. 

4. Огнеопасно - бикфордов шнур. 


НЬЮ-ЗИМОЙ - это первый помощник. На 
нашей "Форе” родные щетки едва разма- 
зывали грязь, двигаясь рывками и со 
скрипом. Езда в непогоду превратилась в 
сущее мучение. Казалось, вот-вот "кон- 
чится” моторедуктор, но стоило выло- 
жить 160 рублей за новые "Бош”, как все 
нормализовалось. Стекло очищается 
ровно, без скрипа и рывков - стеклоочи- 
ститель не узнать. 

Еще два казуса целиком на совести 
московской фирмы "Рубикон", подрядив- 
шейся установить на "Фору” магнитолу и 
сигнализацию. Приемник сразу подозри- 
тельно зашепелявил, а при включении 
кондиционера забормотал и захрипел. 
Сначала подумали - ненадежна "масса" 
кондиционера, но подтяжка проводов ре- 
зультата не дала. Удачливым "логопедом” 
оказался самый зоркий из нас - он нако- 
нец увидел, что антенны-то нет. Провери- 
ли - ее "замещает" кусок провода, свобод- 
но болтающийся над кондиционером. Чле- 
нораздельная речь у радио появилась 
вместе с новой антенной и стоила нам 
еще 70 рублей. 

А вскоре замок левой двери перестал 
запираться от брелока сигнализации. 
Пришлось закрывать ключом, но потом и 
эта возможность пропала. Как обычно, в 
самый критический момент - на улице мо- 
роз под тридцать и времени в обрез. Раз- 
бирал в "полевых условиях" - ведь капка- 
на на "деточкиных” с собой не вожу, а от- 
крытую машину не бросишь. Поломка ока- 
залась пустяковой, Слесарь-'’деревянные 
руки" так привернул удлинитель электро- 
привода замка, что конец тяги блокирую- 
щей кнопки оказался не перпендикуляр- 
ным фиксатору, как надо бы, а под углом 
45°. Разумеется, тяга блокировки выско- 


ра рядом с высоковольтным проводом ка- 
тушки зажигания, а не по крышке головки 
блока. Учебная тревога произошла в доро- 
ге, когда из-под капота вдруг повалил бе- 
лый дым. Сработал один из газогенерато- 
ров. На БРОНТО его заменили бесплатно, 
напомнив, что "Фора” - не баркас Вереща- 
гина: бикфордов шнур не должен касаться 
выпускного коллектора и высоковольтных 
проводов, он может воспламениться от 
самой слабой искры при утечке тока, что 
мы и подтверждаем. 

Второе ТО (через 10 тыс. км) решили 
сделать самостоятельно, посчитав сумму 
в 450 руб., заплаченную за первое обслу- 
живание, разорительной. Клапаны регули- 
ровать не пришлось - только проверили, а 
цепь чуть подтянули. Кроме того, доверну- 
ли еще на 1/6 оборота регулировочный 
винт на рулевом механизме (первый раз 
подтягивали на новой машине). Крестови- 
ны и шлицевые соединения карданных ва- 
лов прошприцевали смазкой № 158. Вот и 
все регламентные работы. Четыре литра 
синтетики ’Кастроль Софтик" 5ѴѴ40 обош- 
лись в 235 рублей. Еще 35 - за масляный 
и воздушный фильтры. Основные хлопоты 
доставило небольшое подтекание масла 
из-под прокладки поддона картера двига- 
теля. Никакие хитрые ключи не помогали 
подтянуть все болты - мешали рулевая тя- 
га и о'поры двигателя. Пришлось припод- 
нимать двигатель с опор, чтобы добраться 
до недоступных. Еще одна утечка масла - 
через сальник редуктора заднего моста. 
Заменил и его. Теперь позорных масляных 
луж под машиной не остается. 

С "синтетикой" даже промерзший на- 
сквозь двигатель уверенно пускается при 
-25°С. Проверять эту способность в боль- 
ший мороз не случалось - машину в эти 


I 



коробка "зудит” лишь при скорости от 90 
до 100 км/ч, желание дополнить возимый 
комплект запчастей ШРУСом осталось. 
Только купить его пока не удалось - в про- 
даже не попадается. 

Теперь о "мелочевке”. Она ведь тоже 
способна порядком досадить. Например, 
стеклоочиститель. Солнечным летним 
днем о нем и не вспоминаешь, зато осе- 


чила из фиксатора, поэтому замок не за- 
пирался. Ослабил крепление удлинителя, 
развернул тягу и затянул окоченевшими 
руками. Теперь все работает. 

Вскоре после первого ТО (через 3 
тыс. км) убедились в работоспособности 
системы автом'атического пожаротуше- 
ния, Слесарь, регулировавший клапаны, 
проложил бикфордов шнур газогенерато- 


дни оставляли в теплом гараже. Холода 
минувшей зимы показали, что "Фора” по- 
"жигулевски" тепла и герметична. Только в 
огромные двери ее нужно входить не меш- 
кая, иначе мгновенно выдувает тепло. 
Впрочем, это актуально лишь очень суро- 
вой зимой. В остальном же машина - что 
надо и теперь, пожалуй, может называть- 
ся не джипчиком, но джипом. 
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ОПЫТ ЭКСПІІУАТЙЦИИ 






"САМАРА" 


Модель - ВАЗ-21093; изготовитель - "АвтоВАЗ"; год выпуска - 1994; 
в эксплуатации "За рулем" - с марта 1995; пробег 
на момент отчета - 82 тыс, км; предыдущие публикации - 
ЗР, 1995, № 5, 10; 1996, № 2, 7, 12; 1997, № 3, 7, 1 1. 


Вадим КРІС^ШОВ 

Последний квартал минувшего года 
редакционная "девятка” работала ударны- 
ми темпами. За неполных три месяца про- 
бег автомобиля увеличился на 14 тыс. км. 
Приятно сообщить, что без единой полом- 
ки преодолен испытательный маршрут по 
Карелии. Не приходилось заниматься ре- 
монтом и во время зимней командировки 
на Урал. Короче говоря, в дальних рейдах 
"девяткё” продемонстрировала свои луч- 
шие качества. Но стоило ей вернуться к 
прозе жизни - повседневной городской 
эксплуатации, как неприятности посыпа- 
лись словно из рога изобилия. 

Однажды после пуска к шуму работа- 
ющего двигателя присоединился неприят- 
ный зудящий звук. Его источник удалось 
обнаружить, осмотрев автомобиль снизу 
на подъемнике. Оказалось, без видимых 
причин развалился кронштейн крепления 
приемной трубы к блоку цилиндров. Когда 
мотор оживал и система выпуска отрабо- 
тавших газов начинала вибрировать, об- 
ломки кронштейна постоянно стучали по 
блоку, издавая услышанный зуд. Деталь 
заменили, и посторонний шум тут же про- 
пал, но ненадолго. Месяц спустя система 
выпуска приказала долго жить. Это сопро- 
вождалось характерным громким ревом 
свободно "вздохнувшего” двигателя. А мы- 
то наивно надеялись, что она продержит- 
ся хотя бы три зимы. Делать нечего, купи- 
ли новые хомуты (старые, как правило, ло- 
маются при демонтаже), глушитель и ре- 
зонатор на смену прогоревшим. 

Следующим объектом приложения 
сил стала коробка передач. Произошло 
это на 81-й тыс. км пробега. Автомобили- 
сты со стажем вспоминают времена, когда 
вазовские коробки выхаживали по 
250-300 тысяч. Верится с трудом. Нынче 
этот агрегат не отличается высоким каче- 
ством даже на "классике”, что уж говорить 
о "самарах”. Наша "девятка” давно уже 
страдала затрудненным включением вто- 
рой передачи, и вот, наконец, она стала 
самопроизвольно выскакивать на ходу. 
Коробку вскрыли, ожидая увидеть полную 
разруху. Не тут-то было! Помимо деталей 
злополучной второй, все остальные оказа- 
лись в полном порядке. Чудеса, да и толь- 
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ко. Аналогичная картина наблюдалась с 
редакционным ВАЗ-2110 (ЗР, 1998, № 1). 
Похоже, дефекты второй передачи - фир- 
менная болезнь переднеприводных моде- 
лей ВАЗа. Для восстановления коробки 
нашей "девятки” потребовались: шестерня 
II передачи, муфта переключения, блоки- 
рующее кольцо синхронизатора и набор 
прокладок. 

С карбюратором "Солекс", установ- 
ленным на нашей машине, мучились долго. 



Прибор с первых дней страдал засорами, 
провалами при разгоне, неустойчивой ра- 
ботой на холостом ходу и почему-то обедт 
нял смесь на средних оборотах. Кроме то- 
го, по сравнению с другими "девятками” 
редакционная была не просто вялая, а 
очень вялая. Причиной бед был именно 
карбюратор. Разбирали его неоднократно: 
продували, чистили, регулировали - все 
напрасно. И вот после очередного засора 
решился на крайнюю меру - устроить ему 
нечто, похожее на капитальный ремонт. 

Разложил на столе запасные части, 
инструменты, нашел шаблон для регули- 
ровки уровня в поплавковой камере, заго- 
товил таблицу с характеристиками всех 
модификаций карбюраторов "Солекс”. Ра- 
зобрал прибор до винтика, промыл зару- 
бежным чистящим составом, потом продул 
с помощью компрессора. При сборке заме- 
нил все уплотняющие резинки, прокладку 
крышки, игольчатый клапан, поплавки, 
диафрагмы ускорительного насоса, пуско- 
вого устройства и экономайзера мощност- 
ных режимов, электромагнитный клапан и 
топливный жиклер холостого хода, распы- 
лители и кулачок привода ускорительного 
насоса. Отрегулировал то, что положено. 
А под занавес для душевного спокойствия 
проверил маркировку главных воздушных 
и топливных жиклеров. Вот так номер! На 
карбюраторе табличка "21083”, а в первой 


камере установлены топливный и воздуш- 
ный жиклеры с метками 95 и 165. Это же 
сочетание для двигателя 1100 см^! Смотрю 
заводские данные: ДААЗ-21081 имеет жи- 
клеры первой камеры 95 и 165; ДААЗ-2108 
-97,5и 165; ДААЗ-21083-95И 155. Нашел 1 
нужные жиклеры, собрал и установил на 
место карбюратор. Попробовал "девятку” 
на ходу - "встряска” пошла на пользу. Не 
ракета, конечно, но в том, что под капотом 
редакционного ВАЗ-21 093 двигатель 1500 
см^, теперь сомнений не возникает. 

Отсюда вывод; не доверяйте заво- 
дским табличкам с обозначением типа 
карбюратора. О том, какую именно мо- 
дель водрузили на ваш мотор, вы узнаете, 
лишь разобрав карбюратор и проверив 
маркировку жиклеров. 

Бегло пройдемся по "мелочевке”, то 
есть перечислим те детали, что за отчет- 
ный период вышли из строя и были заме- 
нены. Список внушительный: щетки стек- 
лоочистителя, датчик уровня топлива в 
баке, шаровые опоры с чехлами, передние 
и задние тормозные колодки, крышка бач- 
ка тормозной жидкости, контактный разъ- 
ем датчика Холла, свечи, повторно чехлы 
шаровых опор, форсунки, подводящие 
трубки, тройники, электромотор и клапаны 
стеклоомывателя. Причем система смы- 
вания была модернизирована. От нена- 
дежных клапанов, распределяющих воду, 
решил отказаться. Врезал в бачок второй 
электромотор. Теперь один подает воду на 
ветровое стекло, другой - на заднее. Так 
проще, надежнее, а главное - отказ одно- 
го из моторов еще не трагедия. Омывание 
ветрового стекла сохранится - достаточ- 
но перебросить местами подводящие 
трубки и контакты электропроводки. 

Теперь займемся финансовыми рас- 
четами, используя старые цены. Послед- 
ний раз мы рассказывали о "девятке", ко- 
гда ее пробег достиг 68 тыс. км. Пройдено 
еще 14 тыс. км, средний расход топлива - 
8,5 л/100 км, значит, за истекший период 
на бензин АИ-92 (2200 руб. за литр) потра- 
чено 2618 тыс. руб. Ремонтировали и об- 
служивали автомобиль самостоятельно, а 
вот стоимость масел, фильтров и запас- 
ных частей составила 1 590 тыс. руб. Все- 
го - 4208 тыс. руб. Получается, один кило- 
метр пробега обошелся нам в 300 руб. Не- 
дешево, согласитесь. А если еще и ремон- 
тировать автомобиль на сервисных стан- 
циях, цифра существенно возрастет. На- 
пример, переборка коробки обойдется 
владельцу "девятки" не меньше, чем в 
миллион. Констатируем факт - интенсив- 
ная круглогодичная эксплуатация немоло- 
дого уже ВАЗ-21 093 по карману людям, по 
крайней мере, среднего достатка. 
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ВАЗ-21 31: 

разбираем коробку передач 


Прошу объяснить 142, 145, 147, 152, 
155,170,171,174 


"Газель”: 

ремонтируем передний мост 

"Ниссан-Санни”: 
меняем зубчатые ремни 

Отчего хрюкал "поросенок" 

"От простого к сложному...” 

Блокируем стартер 

Как помочь "раздатке” 

Отключаем ЭПХХ 

Все мужчины делают это 


КЛУБ автолюбителей 


Двигатель "Жигулей”: 
ремонтировать или менять? 

Где стоит гора Арарат? 

Лучше новых двух 

Твой надежный друг 
и товарищ - мотор 


Наш словарь-3 
"Летят” диски... 

От перемены мест слагаемых... 168 
Дедушка впрыска 171 

Скок-скок - и под мосток! 172 

Советы бывалых 176 

Страничка "Мото” 177 
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Протопи ты мне "Волгу"... 137 

Втулку можно склеить 138 




в последний месяц зимы в салоне редакционной "Волги” 
заметно потеплело. И не только благодаря приближению весны. 
А почему? Рассказывает Олег БУДКИН. 


Эффективность системы охлаж- 
дения в основном зависит от площади 
радиатора, объема жидкости и скоро- 
сти ее прокачивания. Еще, разумеет- 
ся, от разницы температур "воды” и 
воздуха на улице. Увы - частенько 
система, особенно у отечественных 
машин, дает сбои - моторы отчаянно 
"кипят” Как поступают опытные? 
Включают на всю мощь "печку” и со- 
храняют таким образом тепловой ба- 
ланс двигателя. Хорош такой метод 
зимой. Летом он годится лишь для 
больших любителей бани - темпера- 
тура в салоне будет как в парилке. 

Владельцы "волг” и "газелей” ча- 
ще других сталкиваются с этой проб- 
лемой. Мало обычных дефектов, 
"рассыпанных” сборщиками завода, - 
еще и в конструкции системы есть 
просчеты. Вот и потеют они, бедные, 
за нерадивых. 

Выход есть, весьма простой и эф- 
фективный; заставить жидкость бы- 
стрее циркулировать и тем увеличить 
теплоотдачу. Как? На московском за- 
воде автотракторного электрообору- 
дования (АТЭ-1) предложили ставить 
параллельно штатной системе допол- 
нительный электронасос, который 
должен помочь быстрее прокачивать 
охлаждающую жидкость. 

У такой схемы практически нет 
недостатков. Даже сломавшись, до- 
полнительный насос не помешает ра- 
боте штатной системы. 

На ”402-м” волговском моторе 
давление, создаваемое штатной и 
дополнительной помпами, возрастает 
• с 1 до 2,8 кгс/см2. Соответственно 


1 . Установочный комплект электронасоса. 

2. Вариант подключения дополнительного 
насоса к выключателю "печктГ (провод 
показан стрелкой). 

3. Электронасос под капотом "Волги" 
много места не занимает. 
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увеличивается и скорость циркулиро- 
вания жидкости по системе. 

Как это проявляется? Заводские 
испытания на ГАЗе показали, что при 
установке дополнительного электро- 
насоса температура воздуха в цель- 
нометаллическом фургоне "Газель” 
повышается на 6°С. 

Такой насос поставили и мы на 
редакционную "Волгу” ГАЗ-31029. 
Для монтажа понадобились дополни- 
тельный шланг охлаждающей жидко- 
сти длиной около полуметра, пара хо- 
мутов и еще "плюсовый” провод в са- 
лон для включателя электронасоса. 
Сам насос установили на правом 
брызговике в моторном отсеке. Вклю- 
чили и с удовлетворением отметили - 
в салоне его не слышно. 

Уже в первой поездке мы ощути- 
ли перемену: на улице был мороз, а 
внутри "Ташкент” - как в хороших 
"Жигулях” Теплый воздух продолжал 
поступать в машину, даже когда мо- 
тор не работал - жидкость, нагнетае- 
мая электронасосом, проходит через 
радиатор "печки” Кстати, такая цирку- 
ляция "Тосола” на остановленном 
двигателе весьма для него полезна. 
Ведь она будет отводить тепло от на- 
гретых частей, снижая значительные 
тепловые нагрузки на детали. Но ув- 
лекаться этим не стоит: насос потреб- 
ляет ток около 5 А. 

В камере, где мы имитировали 
движение летом в пробке, температу- 
ра воды в моторе держалась куда 
стабильнее, чем в штатной системе. 
Признаков закипания не было вовсе. 
Это нас весьма порадовало, ведь в 
Москве дорожная пробка - непремен- 
ное условие движения (простите за 
каламбур). 

Выявили мы и еще один плюс. 
Однажды пришлось сливать "Тосол” 
из системы и вновь ее заполнять. Все 
сделали легко - включили электрона- 
сос и он помог заполнить систему, 
вытолкав все воздушные пробки за 
считанные секунды. 

В заключение отметим, что ГАЗ 
уже устанавливает эти электронасосы 
на "газели” таким образом предупре- 
ждая перегрев моторов. 

И еще. АТЭ-1 продает эти насосы 
отдельно. Цена невелика - 109 новых 
рублей. В комплекте со шлангом, 
проводами и кнопкой дороже - 220 
рублей. Можно его поставить и в за- 
водской мастерской, за это, говорят, 
возьмут всего 40 руб. 


В прошлом году мы всей 
семьей в очередной раз по- 
ехали на нашем ВАЗ-21061 
(1987 года выпуска) на Черное 
море. Воспользовавшись от- 
дыхом, я решил заменить 
маслоотражательные колпач- 
ки клапанов, а потому взял в 
дорогу необходимые инстру- 
менты. 

За Белгородом, осматри- 
вая ходовую часть и двига- 
тель, увидел, что во втором 
цилиндре свеча была более 
закопченная и немного влаж- 
ная. Уровень масла несколько 
понизился, и через некоторое 
время его пришлось долить. 

Добравшись до места от- 
дыха, я приступил к намечен- 
ному ремонту. Последова- 
тельно освобождая клапаны 
от тарелок, пружин и старых 
сальников, вдруг на одном из 
клапанов второго цилиндра 
обнаружил... свободное пере- 
мещение сальника по клапа- 
ну. Нет, он не соскочил с по- 
садочного места, а сидел на 
отломившейся верхней части 
направляющей втулки! 

Что делать? Для замены 
втулки надо снимать головку. 
Но без специальных приспо- 
соблений и динамометриче- 
ского ключа этого не сделать. 
А где их найти в деревне, да- 
леко от города? И тут я 
вспомнил о тюбике японского 
"Супер-клея” которым, не раз 
успешно склеивал всевоз- 
можные вещи. Но, к сожале- 
нию, я не знал его темпера- 
турных характеристик: сохра- 
няются ли его свойства при 
контакте с горячим маслом? 
Пришлось рискнуть. Тща- 
тельно промыв и обезжирив 
сопрягаемые поверхности. 


В. БЕЛЯНСКИЙ Рязань 


сначала смазал тонким слоем 
втулку, опустив клапан вниз, 
чтобы клей не попал на его 
стержень. Выждав минуту- 
полторы, я поработал клапа- 
ном вверх-вниз, влево-впра- 
во и, подняв его до отказа, 
убрал остатки клея. Затем 
смазал отколовшуюся часть 
(посадочное место) вместе с 
сальником и, аккуратно надев 
его на клапан, опустил вниз 
до соприкосновения с втул- 
кой. С небольшими интерва- 
лами промазал шов клеем 
для герметичности. Чтобы 
повысить надежность, подоб- 
рал мягкую пружинку диамет- 
ром 13-13,5 мм и накрутил ее 
на сальник, а высоту ее оста- 
вил на уровне клапана в 
верхнем его положении. Эта 
дополнительная пружина не 
позволяла сальнику поднять- 
ся вверх, поскольку прижи- 
малась тарелкой, как и две 
основные пружины клапана. 

По дороге домой я посто- 
янно следил за уровнем мас- 
ла, и, к моему удовлетворе- 
нию, он не снижался. Более 
того, с отремонтированной 
втулкой я проездил до глубо- 
кой осени и решил ее заме- 
нить лишь попутно, поскольку 
менял кольца поршней. Како- 
во же было мое удивление, 
когда, сняв тарелку, две ос- 
новные и одну дополнитель- 
ную (мною установленную) 
пружины клапана, я с трудом 
снял сальник пассатижами - 
втулка осталась целой! 

Думаю, такой простой ме- 
тод ремонта сломавшейся 
втулки применим не только в 
дороге, поскольку надежность 
его проверена. 
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Коробка передач - очень на- 
дежный и долговечный механизм. 
При спокойной эксплуатации, 
своевременной замене и, если по- 
надобится, доливке масла она слу- 
жит десятки тысяч километров. 




Другое дело - лихая езда по без- 
дорожью, когда у неумелого води- 
теля коробка постоянно испытыва- 
ет предельные нагрузки. Даже у 
самой удачной из них при столь су- 
ровом обращении, бывает, появля- 
ется шум, выскакивают или не 
включаются передачи. Тогда и 
приходится снимать и разбирать 
коробку передач. 

О том, как отсоединить коробку, 
мы рассказали в предыдущем но- 
мере журнала (ЗР, 1998, № 2). Что- 
бы снять ее с длиннобазной "Нивы”, 
необходимо демонтировать сцеп- 
ление или стабилизатор попереч- 
ной устойчивости. Мы сняли первое, 
чтобы заодно проверить состояние 
дисков. Затем коробку передач по- 
даем вперед, освобождаем рычаг 
переключения передач из тоннеля 
кузова, перемещаем ее назад-вниз 
и снимаем с автомобиля. 

Отворачиваем пробку и слива- 
ем масло. Тщательно моем короб- 
ку и ставим картером сцепления на 
чистый верстак. 

Ключом 310 отворачиваем де- 
сять гаек нижней крышки (фото 1). 
Аккуратно, чтобы не повредить 
прокладку, отверткой поддеваем 
по периметру и снимаем крышку. 
Двумя ключами 317 и 819 отвора- 
чиваем три гайки с болтов крепле- 
ния' эластичной муфты к фланцу на 
вторичном валу (фото 2) и снима- 
ем ее вместе с пружиной. Молот- 
ком и кернером расконтриваем 
гайку вторичного вала. Ключом 
332 отворачиваем ее, отверткой 
удерживая фланец эластичной 
муфты от проворачивания (фото 
3). Снимаем фланец со вторичного 
вала. Ключом 310 отворачиваем 
три гайки, крепящие привод меха- 
низма переключения передач (фо- 
то 4), и снимаем его с коробки. 
Торцевым ключом 313 отворачи- 
ваем две гайки кронштейна выпу- 
скной системы (фото 5) и пять гаек 
задней крышки (фото 6). Ключом 
313 отворачиваем изнутри картера 
последнюю гайку крепления зад- 
ней крышки (фото 7). Обстучав 
крышку молотком, снимаем ее, 
стараясь не повредить прокладку. 
При этом выводим из зацепления 
шестерни, поворачивая крышку по 


часовой стрелке (фото 8). Ключом 
810 отворачиваем болт головки 
штока (фото 9), снимаем ее (фото 
10) и отворачиваем болт вилки 
(фото 11). Ключом 313 отворачи- 
ваем болт, стягивающий блок шес- 
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терен промежуточного вала (фото 
12). В нашей коробке этот болт 
лопнул, блок разошелся и поэтому 
подшипники вышли из строя. 

Сдвигая вилку включения, сни- 
маем шестерню заднего хода с 
промежуточного вала (фото 13) и 
промежуточную шестерню заднего 
хода со своей оси (фото 14). Сни- 
маем со вторичного вала шайбу и 



внутреннее кольцо подшипника 
(фото 15). Снимаем со штока вил- 
ку включения передач, с промежу- 
точного вала шестерню пятой пе- 
редачи и муфту синхронизатора 
(фото 16). Снимаем ступицу сколь- 
зящей муфты и шестерню заднего 
хода (фото 17). 

Кладем коробку набок. Выни- 
маем вилку выключения сцепления 
и снимаем с первичного вала вы- 
жимной подшипник. Ключом 817 
отворачиваем шесть гаек и ключом 
313 одну гайку крепления картера 
сцепления к коробке (фото 18). 
Чтобы картер легче отделился и не 
порвалась прокладка, обстукиваем 
его молотком по периметру разъе- 
ма. Снимаем картер сцепления со 
шпилек коробки вместе с сальни- 
ком и пружинной шайбой. 

Ключом 319 отворачиваем болт 
крепления зажимной шайбы перед- 
него подшипника на промежуточном 
валу (фото 19). Чтобы вал не прово- 
рачивался, заклиниваем его, вста- 
вив в зубчатое зацепление первой 
передачи подходящую металличе- 
скую пластину. Вынимаем наружное 
кольцо, поддевая его отверткой, и 
оба сепаратора шарикового под- 
шипника (фото 20). Вынимаем из 
картера коробки задний роликовый 
подшипник и блок шестерен проме- 
жуточного вала (фото 21). 

Ключом 313 отворачиваем два 
болта в крышке фиксаторов што- 
ков и вынимаем три пружины и три 
шарика (фото 22). Обратите вни- 
мание: пружина фиксатора заднего 
хода отличается от других большей 
жесткостью. Она окрашена в зеле- 
ный цвет и имеет кадмиевое по- 
крытие. Не перепутайте ее при 
сборке с другими пружинами! Вы- 
нимаем из картера шток заднего 
хода (фото 23). Торцевым ключом 
310 отворачиваем болты вилок пе- 
реключения III и IV передач, затем 
I и II передач (фото 24). Слегка по- 
стучав по вилкам, сдвигаем их с 
места и осторожно, чтобы не поте- 
рять три блокировочных сухаря, 
вынимаем штоки (фото 25). Сухари 
различны по размерам, поэтому, 
вынимая штоки, обращаем внима- 
ние на их взаимное расположение 
в картере (фото 26). 

Вынимаем первичный вал с 
подшипником из картера (фото 27). 

Ударной отверткой или зуби- 
лом отворачиваем три винта сто- 


порной пластины промежуточного 
подшипника вторичного вала (фото 
28) и, поддев отверткой, вынимаем 
его из картера (фото 29). Смещаем 
вал в сторону и, наклоняя, вынима- 
ем из картера (фото 30). 

Тщательно промываем детали, 
меняем изношенные. Сборку ве- 
дем в обратной последовательно- 
сти, учитывая такие замечания. 
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■г Чтобы предотвратить самопроиз- 

^ вольное отворачивание, три винта 

* крепления стопорной пластины 

■■ подшипника вторичного вала за- 

тягиваем ударной отверткой. При 
установке стопорных колец обяза- 
тельно "просадите" их ударами 
молотка для полной посадки в ка- 
навки. При стыковке картера сце- 
у пления с коробкой пружинная 



шайба может выпасть. Чтобы это- 
го избежать, в отверстие картера 
сцепления, где должна быть уста- 
новлена шайба, закладывают "Ли- 
тол”, помещают шайбу, а затем со- 
единяют картеры. 


Материал подготовлен 
в технической лаборатории 
”3а рулем” 



ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


Двигатель моего ВАЗ-21061 
подергивается, когда едешь с 
небольшой скоростью на 
пониженных передачах - это 
заметно и по стрелке 
тахометра... В чем причина? 

Обычно эта неисправность 
связана с системой зажигания. На 
холостом ходу основными причи- 
нами подергивания стрелки тахо- 
метра становятся люфт площадки 
контактной группы, малый зазор 
между контактами или их загряз- 
нение. Возможно также окисление 
соединений в низковольтной цепи 
зажигания. 

Подергивания машины при 
движении на малых оборотах дви- 
гателя бывают вызваны автоколе- 
баниями вакуумного регулятора 
прерывателя. Эту неисправность 
можно определить так; снять с 
прерывателя трубку подвода раз- 
ряжения к вакуум-корректору, за- 
тем пережать ее или заткнуть. Ес- 
ли подергивание прекратилось - 
значит, необходимо проверить 
работу вакуумного регулятора и 
установку упорного винта первич- 
ной камеры карбюратора (подра- 
зумевается "Озон”). От регули- 
ровки упорного винта зависит ра- 
бота переходной системы первич- 
ной камеры (ЗР, 1996, № 6). 

Напомним также, что, если 
демпферные пружины ведомого 
диска сцепления ослабли или сло- 
мались, это может проявиться в 
подергивании машины на низших 
передачах. Но тогда оно будет 
следствием неисправности транс- 
миссии. 

Наконец, учтите, что любые 
запчасти, которые вы хотите уста- 
новить на автомобиль, нужно сна- 
чала проверить. В то же время 
детали, установленные для про- 
верки с другой машины, могут 
принести с собой свой "букет не- 
исправностей”. 


142 


ЗР 3/98 








За эту работу берутся, когда силь- 
но изношены детали передней подвес- 
ки. Характерные симптомы неисправ- 
ностей: увод автомобиля, рыскание 
при прямолинейном движении, нерав- 
номерный износ шин. Вышедшие из 







строя подшипники передних ступиц 
шумят и рокочут, особенно на груже- 
ной машине и при торможении, а в по- 
воротах, бывает, затихают. 

Перед ремонтом проведем неслож- 
ную диагностику. Подняв домкратом пе- 
реднее колесо, покачаем его руками в 
вертикальной и горизонтальной плоско- 
стях. Если стук появляется только в пер- 
вом случае - изношены шкворневые 
втулки, в обоих - подшипники ступицы. 
Кроме того, на изношенное шкворневое 
соединение указывает перемещение 
поворотного кулака относительно балки 
при покачивании колеса. 

Нелишне проверить и шарниры 
рулевых тяг. Если обнаружится люфт - 
их следует заменить. Определить его 
можно, покачивая наконечник трги 
вдоль оси пальца. Осмотрите, резино- 
вые чехлы шарниров. Поврежденные 
замените, так как грязь и вода в шар- 
нире уменьшат срок его службы в де- 
сятки раз. 

Из специального инструмента по- 
требуется лишь ручная развертка диа- 
метром 25 мм. Работать удобно на яме, 
но можно и на полу. 

Устанавливаем переднюю часть 
автомобиля на подставки, разместив 
их под передними кронштейнами рес- 
сор (фото 1). Снимаем передние коле- 
са. Головкой или ключом 319 отвора- 
чиваем два болта крепления тормоз- 
ного суппорта (фото 2). Не отсоединяя 
тормозных шлангов, укладываем суп- 
порт на рессору. 

Ключом 850 отворачиваем внут- 
ренний колпак ступицы (фото 3). Рас- 
шплинтовываем корончатую гайку 
цапфы и ключом 336 отворачиваем ее 
(фото 4). Снимаем ступицу с цапфы. 
При этом наружный подшипник и его 
упорная шайба выпадут из ступицы, 
постарайтесь не уронить их в грязь. 

Ключом 317 отворачиваем три 
болта (один из них с гайкой под ключ 
319) крепления грязезащитного щитка 
(фото 5). 

Плоскогубцами расшплинтовыва- 
ем гайки крепления пальцев шарниров 
продольной и поперечной рулевых тяг 
(фото 6) и отворачиваем их ключом 
324 (фото 7). Наносим резкие удары 
молотком по головке рычага вдоль 
продольной его оси, пока не выпадет 
палец (фото 8). 

Дальнейшие операции по снятию 





поворотного кулака можно выполнять на 
автомобиле, установив козелки под бал- 
ку. Очень часто шкворень так "прикипа- 
еУ к балке, что силы удара кувалдой для 
его демонтажа не хватает - размахнуть- 
ся мешает арка крыла. В этом случае 
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удобнее снять переднюю ось с автомо- 
биля и ремонтировать ее отдельно. Нам, 
кстати, так и пришлось поступить. 

Ключом 819 отворачиваем гайки 
крепления нижних проушин амортизато- 
ров (фото 9) и стягиваем их вместе с ре- 
зиновыми втулками с пальцев. Очищаем 
резьбу стремянок металлической щет- 
кой. Накидным ключом 324 отворачива- 
ем восемь гаек стремянок (фото 10). 



Укладываем переднюю ось на ко- 
зелки. Ключом 310 отворачиваем че- 
тыре болта и снимаем две крышки 
шкворня (фото 11). Головкой 317 отво- 
рачиваем гайку клина (фото 12). Выби- 
ваем клин через выколотку, чтобы не 
повредить резьбу. Если выбить его не 
удается, то сверлом диаметром 8-9 мм 
высверливаем клин. Чтобы не повре- 
дить опорный подшипник, подставляем 
жесткую опору под край балки, при этом 
цапфа должна остаться на весу. Подхо- 
дящей выколоткой выбиваем шкворень 
(фото 13). Снимаем цапфу, опорный 
подшипник, уплотнительное кольцо. 

Остро заточенным керном или от- 
верткой отгибаем внутрь край втулки 
возле ее разреза и удаляем ее. Для 
облегчения установки новых втулок 
напильником или наждаком снимаем 
на них фаски (фото 14). Молотком и 
оправкой подходящего размера заби- 
ваем втулки в бобышки поворотных 
кулаков (фото 15). В верхних бобышках 
втулки не должны выступать в проточ- 
ки под уплотнительные кольца (фото 
16). Иногда после установки втулок в 
бобышки их раздают шариком диамет- 
ром 25 мм от подшипника или специ- 
ально изготовленным стальным 
стержнем с закаленным шаровым 
утолщением. Это улучшает прилегание 
втулок к бобышкам. Ударами молотка 
несколько раз прогоняем шарик через 
запрессованные втулки (фото 17). 

Ручной разверткой обрабатываем 
втулки, обе за один проход, чтобы со- 
хранить их соосность (фото 18). Ножов- 
кой обрезаем выступающие края втулок 
(фото 19). В правильно обработанные 
втулки смазанный шкворень заходит от 
руки и не имеет поперечного люфта. 

Заполняем опорный подшипник 
консистентной смазкой через зазор 
между кольцами (фото 20). Наносим 
тонкий слой смазки на поверхность 
втулок и шкворня. Устанавливаем 
опорный подшипник торцом уплотни- 
тельного сальника вверх (фото 21). В 
проточку верхней бобышки поворотно- 
го кулака вкладываем смазанное уп- 
лотнительное кольцо и надеваем кулак 
на балку моста. Вставляем шкворень, 
ориентируя его так, чтобы лыска на 
шкворне совпала с отверстием под 
клин в балке (фото 22). Вставляем и 
забиваем клин (фото 23) и заворачи- 
ваем гайку клина. 

Для замены шарниров рулевых тяг 
опираем бобышки на тиски так, чтобы 
корпус шарнира мог выйти, не касаясь 
губок, и наносим удары по рулевому 


пальцу (фото 24). Новый шарнир уста- 
навливаем в бобышку и забиваем через 
трубчатую проставку, опирающуюся на 
края его корпуса (фото 25). Закладыва- 
ем в защитный колпак консистентную 
смазку (чтобы предохранить шарнир от 
проникновения воды) и осаживаем его 
трубчатой проставкой с внутренним 
диаметром 42 мм (фото 26). 

Для замены подшипников ступиц 
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наружные кольца выбиваем отторцо- 
ванной выколоткой изнутри ступицы 
(фото 27), нанося удары в диаметраль- 
но противоположных местах. Удаляем 
старую смазку и закладываем свежую 
на одну треть объема полости ступицы. 
Устанавливаем наружные кольца но- 
вых подшипников (фото 28). Заполня- 
ем смазкой пространство между роли- 
ками и устанавливаем внутреннее 



кольцо внутреннего подшипника на 
место (фото 29). Устанавливаем упор- 
ную шайбу сальника (фото 30) и легки- 
ми ударами молотка забиваем в ступи- 
цу сальник. Перед установкой ступицы 
на цапфу пространство между рабочи- 
ми кромками сальника (их две) запол- 
няем смазкой. 

Оставшаяся сборка - в обратной 
последовательности. 



ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


Что может скрипеть в задней 
подвеске "Жигулей”? 

Если вы внимательно изучите конст- 
рукцию подвески, то увидите, что скри- 
петь в ней, если она исправна, нечему. 
Скрип - это результат взаимного пере- 
мещения каких-то трущихся деталей, а 
здесь подобных явлений бьпъ не должно: 
например, все перемещения балки зад- 
него моста происходят только в результа- 
те упругой деформации резиновых эле- 
ментов - втулок в штангах подвески, в 
шарнирах амортизаторов. Пружины под- 
вески плотно прижаты к чашкам-упорам, 
им скрипеть опять-таки не положено. 

Тем, не менее скрипы - явление не- 
редкое. Чаще всего они вызваны тем, что 
резиновые втулки в штангах сидят недо- 
статочно плотно (ЗР, 1996, N° 2). В этом 
случае при некоторых движениях балки 
втулки проскальзывают в шарнирах. Дру- 
гой вид неисправности в этих узлах - не- 
достаточная утяжка стяжного болта. Это 
может вызывать проскальзывание ме- 
талла по металлу и, как следствие, рез- 
кий скрип высокой частоты. Иногда слу- 
чается, что правая пружина подвески при 
ходе балки вверх прикасается к крон- 
штейну крепления поперечной штанги 
подвески, что может вызывать стуки и 
скрип (второе реже). С балкой связан не- 
сложный механизм, приводящий в дейст- 
вие регулятор давления в задних тормо- 
зах. Иногда скрипят его шарниры. 

Видимо, самый опасный из возмож- 
ных источников скрипа - это трещина в 
каком-то месте кузова. При деформации 
последнего кромки металла вдоль тре- 
щины могут вызывать на неровностях до- 
роги скрежет или скрип. Очевидно, что 
это чревато серьезным, ремонтом. 

Конкретное место, где скрипит, най- 
ти бывает трудно. Например, скрип, исче- 
зающий во время езды по мокрой дороге, 
чаще всего связан с шарнирными соеди- 
нениями. Установив это, можно попробо- 
вать уже на сухой машине последова- 
тельно смачивать водой каждое "подоз- 
реваемое” место и проверять результат 
на ходу. Кстати, не следует использовать 
в этих целях масло - от скрипа вы изба- 
витесь, но резиновые втулки испортите. 
Воду можно заменить глицерином, менее 
агрессивным, чем масло. 

Найдя скрипящий шарнир, не успо- 
каивайтесь, полагая, что он после смазки 
станет бесшумным. Ездить с таким нель- 
зя - необходим полноценный ремонт. 
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Окончание. Начало в № 2, 1998 
Головкой 38 с трещоткой отворачи- 
ваем восемь болтов, удерживающих две 
части кожуха (фото 11). Снимаем обе: 
верхнюю - вверх (фото 12), а нижнюю - 
вниз (фото 13). Шестигранником 38 ос- 



лабляем крепление натяжного ролика 
(фото 14). 

Устройство для натяжения зубчатого 
ремня - автоматическое, ролик надет на 
подпружиненный эксцентрик. Чтобы ос- 
лабить ремень, нужно вставить шести- 
гранник 36 в отверстие эксцентрика, по- 
вернуть ролик по часовой стрелке (отве- 
сти от ремня) и вторым шестигранником 
38 вновь затянуть болт ролика (фото 15). 
Снимаем ремень с верхнего зубчатого 
шкива (фото 16). Поддев отвертками, ак- 
куратно снимаем зубчатьій шкив привода 
ремня ГРМ с переднего носка коленчато- 
го вала (фото 17). 

У конструкции привода газораспре- 
делительного механизма этого мотора 
есть весьма любопытная особенность. 
Согласующие метки нанесены на оба 
зубчатых шкива и сам ремень (фото 18, 
метки на ремне указаны стрелками). При 
установке их нужно совместить, как пока- 
зано на фото 3 (стрелками показаны мет- 
ки на шкиве распредвала и самом ремне). 

Далее работу проводим в обратной 
последовательности. К этому несколько 
замечаний. Надев зубчатый ремень, по- 
верните распредвал за болт шкива про- 
тив часовой стрелки до начала вращения 
коленчатого вала, обеспечив тем самым 
требуемое натяжение ремня, после чего 
затяните стопорный болт эксцентрика 
(фото 19). 

, Случается так, что взаимное положе- 
ние валов после снятия ремня по каким- 
либо причинам нарушается: к примеру, 
толкнули машину, стоящую на передаче, и 
повернули коленчатый вал. Исправить си- 
туацию можно так. Надеваем шкив гене- 
ратора на коленчатый вал. Совмещаем 
метку на этом шкиве с выступом на блоке 
(см. фото 2). В соответствии с порядком 
работы двигателя поршень первого цилин- 
дра в этот момент должен находиться в 
верхней мертвой точке в конце такта сжа- 
тия. Как известно, оба клапана в этом слу- 
чае должны быть закрьпы, в чем нужно 
убедиться по положению кулачков (фото 
20). Увидеть их можно через отверстие 
маслозаливной горловины, но для верно- 
сти лучше снять клапанную крышку, от- 
вернув восемь винтов с крестообразным 
гнездом (фото 21 , 22). Если кулачки распо- 
ложены иначе, чем показано на фото 20 
распредвал придется повернуть. Во избе- 
жание повреждения деталей газораспре- 
делительного механизма поршни при этом 
нужно отвести в промежуточное положе- 


ние, то есть опустить. Для этого поворачи- 
ваем коленвал в любую сторону на 90°. По 
окончании операции возвращаем его на 
исходную позицию. Удостоверившись, что 
валы установлены правильно, начинаем 
сборку. 
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Для замены используйте только 
"родной” ремень, гарантирующий строго 
согласованную работу механизмов дви- 
гателя. На имевшемся в нашем распоря- 
жении моторе неизвестный мастер пы- 
тался установить ремень без меток. И, 
увы, сломал два дорогих распредели- 
тельных вала (фото 23). 

Следующая работа - замена ремня 
привода насоса высокого давления - 



ТНВД (на ремне тоже есть метки). Снача- 
ла освобождаем "рабочее поле” сняв 
шланг подвода воздуха (фото 24). Затем 
отворачиваем четыре болта 88 и удаляем 
защитный кожух (фото 25). Вращая 
коленвал, добиваемся такого положения 
шкивов, при кагором метки на них будут 
хорошо видны (фото 26). Эго облегчит по- 
следующую сборку. Ключом 314 немного 
отворачиваем стопорный болт натяжителя 
(фото 27), который устроен так же, как и в 
приводе распредвала - с эксцентриком и 
пружиной, то есть автоматической регули- 
ровкой натяжения. Только для вращения 
эксцентрика используем отвертку, встав- 
ленную в специальную прорезь. Зафикси- 
ровав ролик в нерабочем положении (фо- 
то 28), снимаем ремень (фото 29). Сборку 
проводим в обратной последовательности. 

Работы проведены в фирменном 
сервисе компании "Иномотор” 






ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


На моем ВАЗ-2108 при 
работающем двигателе 
вывешенное переднее колесо 
медленно вращается... даже при 
выключенной передаче. Не 
указывает ли это на неполадки в 
коробке передач? 

Скорее всего, нет. Слабое вра- 
щение колеса с очень незначитель- 
ным усилием (когда его легко оста- 
новить рукой) обычно вызвано тем, 
что залитое в коробку передач мас- 
ло, имея определенную вязкость, 
как бы' склеивает близко располо- 
женные (с малыми зазорами) дета- 
ли, в частности детали синхрониза- 
торов. В результате вторичный вал 
может слегка "подкручиваться”, пе- 
редавая дальше вращение на глав- 
ную передачу, дифференциал, а за- 
тем - на вывешенное колесо. Эф- 
фект сильнее при застывшем, более 
вязком масле. 


Прогревать или не прогревать 
двигатель перед поездкой? 

Движение автомобиля целесо- 
образно начинать на минимально 
устойчивых оборотах двигателя 
(речь о бензиновом), не "раскручи- 
вая" его до высоких и не нагружая 
"внатяг”. 

Время прогрева мотора на хо- 
лостом ходу на 50-70% превышает 
время достижения его рабочей тем- 
пературы в движений. При этом ме- 
ханический износ кривошипно-ша- 
тунного механизма в единицу вре- 
мени (например, секунду) несколько 
выше, чем у двигателя, работающе- 
го вхолостую. Однако общая вели- 
чина суммарного износа во втором 
случае будет больше по причине 
значительной длительности процес- 
са прогрева. Не следует забывать 
также, что при прогреве на холо- 
стом ходу теряется впустую немалая 
часть топлива. И, наконец, страдает 
окружающая среда. 
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После серьезного ремонта с рас- 
точкой, шлифовкой, заменой цепи га- 
зораспределительного механизма, 
звездочек, распределительного вала, 
валика привода вспомогательных агре- 
гатов и т. д. двигатель ВАЗ-21 06 нас от- 
кровенно озадачил. Казалось бы, без 
всякой причины он начал издавать 
странные звуки - скрежет, свист, "хрю- 
канье”... Спустя несколько минут они 
почти пропали - но и двигатель встал. 

Кто-то высказал предположение; 
плохо с подачей бензина. И оказался 
прав. Сняв крышку карбюратора, мы 
увидели, что в поплавковой камере, как 
в известных рекламах, "сухо” 

...Подкачав бензин ручным приво- 
дом насоса, пустили двигатель, однако 
вскоре он снова заглох. И все пошло по 
накатанной дорожке, хорошо известной 
опьп'ным автомобилистам: проверили, 
продули-прочистили бензопроводы, 
вентиляцию бензобака, заменили топ- 
ливный фильтр. Результат? Нулевой: 
подкачаем вручную - мотор работает, а 
потом глохнет. 

Тут вполне естественно предполо- 
жить, что не в порядке бензонасос. Ку- 
пили новый (80 руб.), установили... Ура! 
Двигатель работает! Но торжество ока- 
залось преждевременным; буквально 
через 20 километров мотор остановил- 
ся... Добирался водитель до гаража 
"малой скоростью” то и дело останавли- 
ваясь, чтобы опять вручную (!) подка- 
чать бензин в карбюратор. 

Продолжив "расследование” 
вспомнили, что при ремонте двигателя, 
когда мы развертывали втулки под- 
шипников скольжения "поросенка” - так 
народ называет эксцентриковый валик 
привода вспомогательных агрегатов, 
который вы видите на фото 1, - зазоры 
оказались больше положенных. 'Тео- 
ретики” надоумили: ход штока привода 
бензонасоса равен 2,5 мм; смещение 
валика из-за увеличенных зазоров со- 
ответственно уменьшило ход. Кто-то 
сразу предложил удлинить шток (толка- 
тель). К тому же эксперимент провели: 
сняв насос, прижали шток к валику и, 
включая стартер, убедились - ход 
есть. . . но он как будто меньше тех са- 
мых 2,5 мм. 'Теоретики” предложили 
удалить одну прокладку (что равно- 
сильно удлинению штока), но двигатель 
по-прежнему глох. . . "Практики',' пожер- 
твовав закаленным воротком из инст- 
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Говорят, "жигули” изучены уже настолько, что вновь о них 
рассказывать почти неприлично. Но вот случай, который вряд 
ли покажется банальным. Рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 



1 . Бракованный эксцентриковый валик с 
канавкой от штока (показана стрелкой). 

2. Термоизолирующая проставка. 

3. Шлицевый конец валика привода 
сломан. 

румента, изготовили-таки удлиненный 
(на 2,5 мм) шток. 

Одновременно сняли термоизоля- 
ционную проставку. Оказалось, что ее 
коническая часть почему-то обломана 
(фото 2). Купили новую (20 руб.). Соб- 
рав механизм с удлиненным штоком, 
действовали строго "по науке”: гайки 
крепления насоса затягивали постепен- 
но, прислушиваясь к работе двигате- 
ля... - и вот он, тот самый скребущий 
звук! Снова сам пройдет? Действитель- 
но, через несколько минут звук исчез. А 
двигатель вновь остановился. 

Снова сняв насос и прижав пальцем 
щток, провернули стартером коленвал. 
И только тут поняли - щток неподвижен. 
Прощупав пальцем эксцентрик валика, 
обнаружили на нем глубокую канавку, 
оставленную штоком (взгляните снова 
на фото 1). 


Когда валик оказался у нас в руках, 
проверили его твердость; нерабочий 
край эксцентрика легко поддавался 
надфилю. Валик "сырой”! Новый обо- 
шелся владельцу в 130 руб. Короче, 
запчастей сейчас изобилие, но что ка- 
сается качества... Да и как "опознать' 
производителя? На самом старом "род- 
ном" мы видели цифры ”50',' на "сыром" 
- буквы "ВАЗ'.' Наконец, на последнем - 
вообще никаких обозначений. 

Здесь уместно еще раз вернуться к 
деталям привода бензонасоса. Если 
насос исправен, он вполне работоспо- 
собен даже при уменьшении хода што- 
ка до 0,5 мм, так как его расчетная про- 
изводительность примерно в восемь 
раз выше, чем требует двигатель. 

Важнее при установке насоса конт- 
ролировать выступание штока из паке- 
та деталей: прокладка + термоизолиру- 
ющая проставка + прокладка. 0нс 
должно ссютавлять 0,8 - 1,3 мм. Чем онс 
больше, тем сильнее нагружаются (ь 
изнашиваются) детали привода. И вы- 
ше давление в магистрали перед иголь- 
чатым клапаном карбюратора, что мо- 
жет обернуться повышенным расходок 
топлива. 

Заметим, наша "эпопея” этим н( 
закончилась. (Возможно, последнее і 
для вас окажется поучительным.) Вско- 
ре после сборки привода уже с новь№ 
эксцентриковым валиком мотор внові 
пустили... но вдруг вспыхнула ламп; 
аварийного давления масла! Снова ра- 
зобрали привод и обнаружили, что об- 
ломился шлицевый конец валика при- 
вода шестерни маслонасоса (фото 3) 
Пришлось покупать новый за 70 руб. і 
винтовую шестерню за 25 руб. 

Отчего сломался валик? Здесь мо- 
гут быть разные причины: производст- 
венные огрехи, ненормальные нагрузкі 
в ходе наших многочисленных "опытое 
(помните тот самый скрежет, скрип?), . 
также неверные действия при сборке 
когда при посадке "грибка” на место ка- 
жется, что он "не сел'; и вы бьете по ег 
торцу, стараясь осадить. Посадка "гриб 
ка” на шлицах довольно точная - и удар 
сопряженный с перекосом, вполне спо 
собен сломать валик. 
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Все началось с того, что владелец 
’’Ауди-100” счастливо мчался по шоссе, 
обгоняя ветер... Но вдруг мощность дви- 
гателя стала быстро снижаться, автомо- 
биль словно ”скис’.’ После остановки (с 
целью разобраться, что, конечно, сде- 
лать не удалось!) двигатель не желал 
пускаться. Пришлось использовать бук- 
сир. Заработав, машина еле двигалась, 
но довезла-таки владельца до СТО. . . 

Попытаюсь рассказать, какими пу- 
тями мы шли к разгадке этой неисправ- 
ности. 

Начали (см. заголовок!) с очевид- 
ного: искра была ”в полном порядке” 
После этого основательно прочистили, 
промыли, продули все закоулки карбю- 
ратора "Кейхин” (автомобиль 1 980 года 
выпуска, с пятицилиндровым двигате- 
лем ѴѴС). Результат - никакой. Это вы- 
нудило проверить всю 
систему питания от 
носа до хвоста - но 
мотор по-прежнему 
едва работал, хотя на 
недостачу топлива не 
жаловался. 

Снова вспомнив 
об "очевидном” заня- 
лись проверкой фаз 
газораспределения: 
прорезь на блоке 
шкивов и выступ на 
корпусе масляного 
насоса соответствова- 
ли друг другу, как по- 
ложено. Тогда решили 
все же проверить, 
действительно ли при 
совпадении "меток” поршень первого 
цилиндра находится в верхней мертвой 
точке. 

Когда подняли поршень в ВМТ, ста- 
ло опять-таки "очевидно” что метка на 
шкиве довольно далеко ушла от метки 
на корпусе масляного насоса. Блок 
шкивов 4 (рис. 1) провернулся на носке 
коленчатого вала 6, "отстав” от него 
градусов на 50! Соответственно, сме- 
стился (в сторону поздних фаз) связан- 
ный с блоком 4 зубчатый шкив 5 ремня 
механизма газораспределения, что и 
привело к столь заметному ухудшению 
работы двигателя. Ведь "сбой” фаз со- 
ставил около 25°. 

Казалось бы, все ясно. Но почему 
болт, который при сборке должен быть 
затянут моментом 20 кгс м, у нас ока- 
зался едва завернут? Он крепит на но- 
ске коленвала массивный (больше 4 кг) 
и ответственный элемент: блок шкивов 
одновременно играет роль гасителя 


...не пропуская очевидного’’ 
- так рекомендует действовать одно из руководств по 
обслуживанию ” Ауди-100”. Почему мы вспомнили этот совет? 
Росс ТВЕГ расскажет поучительную историю. 


крутильных колебаний. Болт согласно 
требованиям фирмы затягивают, со- 
блюдая специальную технологию, при- 
чем его повторное, после разборки, 
применение не допускается. 

Вернемся к нашему случаю. Мы, 
естественно, решили поставить блок 
шкивов на его законное место и затя- 



нов с поршнями не предусмотрена. 

Кстати, хотя гаситель крутильных 
колебаний и был у нас в руках, изучить 
его конструкцию без разрезки узла (он 
неразборный) невозможно. Поэтому 
на рис. 1 он показан условно, с учетом 
некоторых уже известных нам конст- 
рукций. 


1 . Блок шкивов с 
гасителем 
крутильных 
колебаний: 

1, - удерживающий 
ключ: 2 - ключ- 
головка 327; 

3 - болт 327; 

4 - блок шкивов; 

5 - зубчатый шкив; 

6 - коленвал; 

7 - шпонка; 8 - болт 
М8. 


3 4 

5 6 
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нуть болт. Сделали, пустили двигатель. 
Он бодро заработал, но тут же заглох! 
Мы - уже "ученые” - снова установили 
поршень первого цилиндра в ВМТ, 
вновь поставили на место блок шкивов, 
затянули болт сильнее... Все повтори- 
лось. Массивный блок шкивов "играю- 
чи” отворачивал затянутый болт (резьба 
- правая!) и сразу "отставал” от колен- 
вала 6 на уже упомянутые 50°! К сча- 
.стью, в этом двигателе "встреча” клапа- 


2. Удерживающий 
ключ; 1 - фланец; 

2 - втулка; 

3 - рукоятка. 
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к демпферу четырьмя винтами М8 
(56, шестигранник внутренний) прикре- 
плен зубчатый шкив 5 газораспредели- 
тельного механизма. Иными словами, 
здесь связь надежная. Но в шкиве на- 
ходится шпонка "затейливой” конфигу- 
рации 7, помогающая болту 3 удержи- 
вать на носке коленвала блок шкивов... 
пока детали исправны. По-видимому, 
время сделало свое дело - полностью 
погасить крутильные колебания невоз- 
можно, постепенно затяжка болта ста- 
новилась слабее, одновременно разби- 
валась шпонка. Когда она разрушилась, 
случилось то, с чего мы начали рассказ. 

Дальнейшее показало, что "хит- 
рые немцы” здесь предусмотрели 
своеобразный предохранитель: на 
шкиве (видимо, выполненном по тех- 
нологии порошковой металлургии) 
сделан специальный конический вы- 
ступ; при сборке он входит в сверление 
в торце демпфера. В случае ослабле- 
ния болта и поломки шпонки он не по- 
зволяет блоку шкивов вращаться от- 
носительно коленвала, допуская лишь 
некоторый поворот. Мощность двига- 
теля упадет - и владельцу пора обра- 
щаться к механикам, пока не наступи- 
ли более серьезные последствия. 

С ремонтом все было ясно. Мы не 
стали изготовлять шпонку, поскольку 
удалось купить новый шкив вместе со 
шпонкой. Что касается затягивания 
болта, то здесь вы можете столкнуться 
с проблемой - ведь момент его затяж- 
ки (см. выше) несколько больше мак- 
симального крутящего момента двига- 
теля - 18,5 кгс м. Даже включив выс- 
шую передачу и удерживая автомо- 
биль, затянуть болт непросто. При этом, 
пока болт еще не затянут, сильно на- 
гружается и шпонка - есть опасность ее 
повредить. Значит, нужно затягивать 
болт, удерживая шкивы "противомо- 
ментом” - с помощью какого-то специ- 
ального приспособления, ключа. 

Его конструкция показана на рис. 2. 
Он, конечно, довольно сложный. Но это - 
плата за универсальность: мьі применя- 
ем его при аналогичных работах на мно- 
гих иномарках, где есть похожие демп- 
феры. В нашем случае ключ устанавли- 
вали так, как показано на рис. 1. В других 
случаях его можно повернуть втулкой 2 
(см. рис. 2) наружу, от коленвала, а 
демпфер фиксировать с помощью под- 
ходящих болтов (М8, МІО) и пазов во 
фланце 1. Болты входят в отверстия, 
имеющиеся спереди на блоке шкивов. 


Простая и надежная схема позволит избежать сильного падения 
напряжения при пуске и обеспечит электрическую блокировку 
стартера при работающем двигателе. Ее предложил Алексей 
ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ. 


Схемы включения стартеров на 
большинстве отечественных автомо- 
билей далеки от совершенства. Зача- 
стую обмотки втягивающего реле запи- 
тываются непосредственно через кон- 
такты замка зажигания, рассчитанные 
на ток не более 15 А, тогда как в мо- 
мент включения реле ток в его обмот- 
ках достигает 35 А и более! В автомо- 
билях, оборудованных блоками реле и 
предохранителей, цепь от контакта ”50” 
стартера до клеммы ”+” батареи прохо- 

0 +12В 
У стартера 


дит через семь-восемь контактных со- 
единений, на каждом из которых теря- 
ется столь нужное при зимнем пуске 
напряжение. Даже при идеальном со- 
стоянии контактов всех разъемов и 
замка зажигания переходное сопроти- 
вление каждого разъема вряд ли будет 
меньше 0,01 Ом, а значит, из 12 вольт 
батареи (если они есть при пуске!) ми- 
нимум 2 вольта потеряются на контак- 
тах. И тогда водитель вместо урчания 
стартера вполне может услышать лишь 
тихие щелчки тягового реле. 

Другим недостатком часто являет- 
ся отсутствие блокировки включения 
стартера при работающем двигателе. В 
последних моделях замков зажигания 
применена механическая блокировка, 
не слишком удобная. Если пуск не со- 
стоялся, необходимо сначала вернуть 
ключ в положение "выключено” - лиш- 
няя трата времени, особенно когда 
двигатель заглох на оживленном пере- 


крестке. Описываемые в литературе 
варианты электрической блокировки 
пригодны, если на автомобиле генера- 
тор с дополнительным "нулевым” выхо- 
дом, с которого снимается напряжение 
для контрольной лампы заряда аккуму- 
лятора. Но не у всех автомобилей есть 
такой вывод на генераторе. 

Возможно, вас заинтересует про- 
стая и надежная схема блокировки, в 
которой использован датчик аварийно- 
го давления масла и, кроме того, све- 
дены к минимуму 
потери напряжения 
в цепи тягового ре- 
ле, разгружены 
контакты замка за- 
жигания. 

Схема соеди- 
нений показана на 
рисунке. Из допол- 
нительных элемен- 
тов потребуются 
всего два реле типа 
113.3747 РС527ИТ. 
п. Желательно оба 
реле укрепить ря- 
дом со стартером. 
Реле Р2 при пуске 
мотора непосредственно соединяет 
контакт ”50” стартера с силовым прово- 
дом от батареи. Однако, как видно из 
схемы, включение реле возможно 
только при замкнутом состоянии дат- 
чика аварийного давления масла, то 
есть при остановленном двигателе. До- 
полнительное реле Р1 не допускает от- 
ключения стартера при затяжном зим- 
нем пуске, когда датчик давления мо- 
жет сработать еще до начала работы 
двигателя (если масло густое, а стартер 
"крутит” достаточно бодро). Контакты 
реле шунтируют датчик и остаются в 
этом состоянии, пока водитель удержи- 
вает ключ зажигания в положении 
"пуск” Показанный пунктиром диод 
можно поставить для уменьшения под- 
горания контактов реле Р2. Впрочем, 
стоимость реле в несколько раз ниже 
стоимости замка зажигания, контакты 
которого теперь разгружены и не нуж- 
даются в защите. 



Схема блокировки стартера: 1 - датчик аварийного давления 
масла; 2 - контрольная лампа давления масла; 3 - реле Р1; 

4 - дополнительный диод; 5 - реле Р2; 6 - замок зажигания. 
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По мере износа нейлоновых 
втулок шарниров в них появляются 
большие зазоры. Из-за этого воз- 
никает перекос обоих рычагов 
(переключения передач в "раздат- 
ке” и блокировки дифференциала 
- рис. 1), одновременно начинают 
проворачиваться стальные оси 
шарниров. После этого износ ус- 
коряется лавинообразно - увели- 
чиваются отверстия в кронштей- 
нах рычагов. Эти кронштейны 
сделаны из алюминиевого спла- 
ва АЛ-35, довольно мягкого. В 
конце концов оба рычага могут 
перекоситься настолько, что их 
рабочие концы выйдут из пазов 
штоков. Кроме того, включение 
зубчатых муфт перекошенным 
рычагом требует больших уси- 
лий. 

Кронштейн переключения 
передач показан на рис. 2, а. 
Вслед за износом отверстий в 
проушинах часть ”уха” обычно 
отламывается и механизм отка- 
зывает. Такие же поломки не- 
редки и у кронштейна рычага 
блокировки дифференциала 
(рис. 3, а). 

Казалось бы, что проще - 
купи кронштейны и замени! Но, 
похоже, сохраняется давняя 
традиция, согласно которой 
многие запчасти для "Нивы” ос- 
таются дефицитными, в том 
числе и эти кронштейны. (Авто- 
ру еще ни разу не встречались 
кронштейны ни в отдельности, 
ни в сборе с осями и втулками.) 

Это и вынудило изыскивать 
способы ремонта узлов. Мы по- 
шли простейшим, однако доста- 
точно эффективным путем: от- 
ремонтированные автомобили 
служат вполне надежно. Можно, 
конечно, вообще изготовить но- 
вые кронштейны: отлить, сварить, 
отфрезеровать из куска металла, 
но это и сложнее, и гораздо доро- 
же. 

Если вы решите ремонтиро- 
вать оба кронштейна, то учтите: 
рычаги очень похожи, только ото- 


Раздаточная коробка "Нивы” по долговечности не уступает 
коробке передач. Но есть у нее слабое место - это шарниры 
рычагов переключения и блокировки дифференциала с 
нейлоновыми втулками. Они могут потребовать ремонта. Как его 
сделать, рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


гнуты по-разному. Нужно запом- 
нить или записать, где какой сто- 
ит. Ну, а если вы очень рассеянны, 
подскажем: рычаг переключения 
передач изогнут назад, к разда- 


Рис. 1 . Расположение рычагов раздаточной коробки: 
1 - рычаг блокировки: 2 - рычаг переключения. 


точной коробке, в отличие от ры- 
чага блокировки дифференциала 
(см. рис. 1). 

Обратимся к рис. 2. При диа- 
метре оси 14 мм отверстия в про- 
ушинах у нас "вырастали” до 
•15,5-16,0 мм. Износ можно ком- 


пенсировать с помощью изготов- 
ленных заново пальца 2 и втулки 4 
(рис. 2, б). Здесь сразу обратим 
ваше внимание на диаметр (16 мм) 
пояска на пальце и на втулке: если 
реальный диаметр от- 
верстий в проушинах 
еще больше, то и раз- 
меры пальца и втулки 
придется соответствен- 
но увеличить. Если 
диаметр отверстий не- 
много меньше, можно 
"сманеврировать” в 
другую сторону. Важно, 
чтобы палец и втулка 
могли быть установле- 
ны в отверстия проушин 
с минимальным натя- 
гом, в противном слу- 
чае неизбежна их по- 
ломка. Если проушины 
уже сломаны, нужно 
изготовить показанные 
на рис. 2, а стальные 
хомуты ”по месту”. "Со- 
брав” с их помощью ча- 
сти кронщтейна, поса- 
женные на подходящий 
клей (например, эпок- 
сидный), вы получите 
достаточно прочную 
деталь, которая про- 
служит очень долго. 

В отверстие рычага 
с двух сторон запрессо- 
вываем втулки 3 из ла- 
туни или бронзы, после 
чего рычаг должен по- 
ворачиваться относи- 
тельно оси свободно, но без боль- 
ших зазоров. При сборке узел 
смажьте. Палец 2 фиксируем 
шплинтом или подходящим куском 
стальной проволоки так, чтобы он 
не выпадал и не проворачивался в 
отверстиях кронштейна. 
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Рис. 2. Ремонт 
шарнира рычага 
переключения 
передач раздаточной 
коробки: а - способ 
усилить кронштейн 
хомутами: 

б - шарнирный узел в 
сборе (1 - кронштейн; 
2 - палец: 

3,4 - втулки: 

5 - шплинт). 
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Рис. 3. Ремонт шарнира рычага блокировки 
дифференциала: а - разметка отверстий в 
кронштейне: б - шарнир в сборе 
(1 - кронштейн: 2 - скоба: 3,4 - втулки: 

5 - рычаг). 


А- А 


Если сломан кронштейн 
рычага блокировки диффе- 
ренциала (рис. 3), лучше от- 
ремонтировать его по-дру- 
гому. Из стального листа 
толщиной 2 мм изготавли- 
ваем скобу 2, которую наде- 
ваем сверху на кронштейн. 
Ориентируясь по скобе и по 
отверстию в наиболее со- 
хранившемся ”ухе” или в его 
обломке, размечаем и 
сверлим отверстия диамет- 
ром 8,2 мм. При этом важно 
избежать ошибки - не по- 
пасть в ребра жесткости 
между "ушами”. Через эти 
отверстия (в сечении А-А) 
пройдет болт М8-50, крепя- 
щий скобу к кронштейну. 
(При окончательной сборке 
этого узла тоже полезен 
клей, исключающий какой 
бы то ни было неприятный 
люфт.) В сечении Б-Б рас- 
положены "ремонтные" де- 
тали шарнира - это еще 
один болт М8-50, втулки 3 
(две штуки) и распорная 
втулка 4 - она исключает 
защемление шарнира при 
затяжке болта. Если обло- 
манные концы проушин 
упираются во втулки 3, под- 
пиливаем их "по месту”. 

Если вы все сделали 
правильно, управлять раз- 
даточной коробкой сможете 
легко и четко. 
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ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


Что делать после того, как дви- 
гатель был перегрет? Мой ВАЗ- 
2106 "кипел” два раза. К каким 
последствиям это может приве- 
сти? 

Начнем с последнего. Не слу- 
чайно температура двигателя с 
жидкостным охлаждением строго 
ограничена (в отличие от более вы- 
носливого с этой точки зрения дви- 
гателя с воздушным охлаждением). 
Дело в том, что при закипании жид- 
кости в рубашке охлаждения с ее 
стенками начинают контактировать 
пузыри пара, резко уменьшающие 
теплоотвод. С этого момента горя- 
чие стенки начинают накапливать 
тепло лавинообразно - это, в свою 
очередь, усиливает кипение жид- 
кости, зона кипения растет, захва- 
тывая все больший объем жидко- 
сти... Происходит общий перегрев 
двигателя, при котором не редкость 
- заклинивание деталей (и, соот- 
ветственно, их механическое по- 
вреждение - вырывы материала, 
задиры, поломки и т. д.). Кроме то- 
го, часто происходит коробление 
деталей: после остывания их фор- 
ма уже не соответствует исходной. 
Например, головка блока цилинд- 
ров может приобрести, как говорят, 
форму "домика”, да и сам блок по- 
рой деформируется: цилиндры 
приобретают недопустимую эл- 
липсность, нарушается соосность 
подшипников. Одновременно воз- 
никает течь охлаждающей жидко- 
сти через прокладку головки. 

Ремонт двигателя с такими по- 
вреждениями представляет серь- 
езную проблему - ведь поврежден- 
ные детали или узлы приходится 
заменять новыми. Но если пере- 
грев был умеренным (об этом мож- 
но судить по характеру работы дви- 
гателя: например, он не стал боль- 
ше расходовать топлива или масла, 
нет внутренних утечек охлаждаю- 
щей жидкости, не снизилась мощ- 
ность и т. д.), то вполне возможна 
его дальнейшая эксплуатация. Не- 
смотря на это, постарайтесь все же 
перегрева не допускать. 
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На страницах журнала "За рулем” 
неоднократно говорилось о ненадеж- 
ности работы экономайзера принуди- 
тельного холостого хода (ЭПХХ) кар- 
бюраторов ДААЗ (к примеру, 1997 
N° 6). ЭПХХ, задуманный для снижения 
токсичности выхлопных газов в режиме 
торможения двигателем, к сожалению, 
крайне капризен. То пневмоклапан ба- 
рахлит, то микропереключатель (хоть 
бы диод, гасящий самоиндукцию соле- 
ноида пневмоклапана, установили!). К 
тому же в цепи управления - множест- 
во разъемов, надежность которых час- 
то сомнительна. 

Почти все машины старше года, с 
которыми мне довелось повозиться, 
оказывались уже избавлены от ЭПХХ 
тем или иным способом. На одних пат- 
рубок впускного коллектора был напря- 
мую соединен с клапаном ЭПХХ. На 
других на этот клапан была надета пру- 
жина, не дающая ему закрыться. Не- 
редко из-за таких решений возникал 
'дребезг” запорного устройства клапана 
и двигатель работал неустойчиво. А 
многие горе-автомобилисты так и езди- 
ли с неисправным клапаном, вытянув 
кнопку "подсоса” чтобы не заглох двига- 
тель. Более пытливые (или обративши- 
еся к "дяде Васе”) выставляли обороты 
холостого хода... упором заслонки пер- 
вичной камеры карбюратора. О какой 
экологии может тут идти речь! 

Между тем простейшее решение не 
только лежит на поверхности - оно су- 
ществует в готовом виде! ДААЗ выпус- 
кает разные модификации карбюрато- 
ров - как с ЭПХХ, так и без него. К при- 
меру, карбюратор для двигателей 
1500 и 1600 см3 имеет маркировку 
21 07-1 1 0701 0. Такой же точно карбюра- 
тор с автономной системой холостого 
хода без ЭПХХ обозначается 
2107-1107010-20. Бывает даже 
2107-1107010-10, где отсутствует не 
только ЭПХХ, но и штуцер отбора разре- 
жения для вакуумного регулятора опе- 
режения зажигания - для старых моде- 
лей "Жигулей” Такой же ассортимент 
карбюраторов ДААЗ-2105 выпускается 
для двигателей меньшего объема. 

Но я вовсе не призываю вас, доро- 
гие читатели, тратитъся на приобрете- 
ние нового карбюратора. Купить надо 
единственную запчасть под названием 
'винт регулировки холостого хода” (фо- 
то 1) стоимостью 6-8 рублей. Дело в том. 


Еще один способ превращения карбюратора с ЭПХХ в обычный, 
с автономной системой холостого хода, 
описывает Аркадий КОЗЛОВ. 


1 . Единственное, 
что нужно купить. 

2. Отсоединяем 
вакуумные трубки... 

3. ...и трубку 
эконометра 
надеваем на 
штуцер впускного 
коллектора. 

4. Отвинчиваем винты и снимаем узел 
ЭПХХ. 

5. Устанавливаем "винт холостого хода”. 





что карбюраторы ДААЗ в значительной 
мере унифицированы. Простой заменой 
деталей можно лишить карбюратор, ос- 
нащенный ЭПХХ, этого "преимущества" 
Винт регулировки холостого хода закан- 
чивается точно такой же головкой 
сложной формы, как и "игла” запорного 
устройства в ЭПХХ. Заменив последний 
на деталь, показанную на фото 1, вы по- 
лучите обычный карбюратор с автоном- 
ной системой холостого хода. А это не 
является криминалом по отношению к 
природе, поскольку такие карбюраторы 
имеются в продаже и пока еще не за- 
прещены к использованию. 

Теперь расскажем подробнее, как 
произвести это "волшебное” превраще- 
ние, после которого наконец-то пере- 
станет лихорадить двигатель и "зеле- 


ные” с жезлами у постов Г АИ перестанут 
собирать с вас дань. 

Сначала отсоедините провода от 
микропереключателя и заизолируйте их, 
поскольку на один из проводов при 
включенном зажигании подается 12 
вольт. (При замыкании этого провода на 
"массу” (к примеру, коллектора), как ми- 
нимум, сгорит предохранитель или даже 


выгорит дорожка в "черной коробке”) 

Теперь займемся вакуумными 
шлангами. Отсоедините центральный 
шланг от тройника и наденьте прймо на 
штуцер впускного коллектора (фото 2, 
3). Этот шланг подсоединен к экономет- 
ру, и теперь только он нам нужен. Под- 
соединив его, вы исключите подсос воз- 
духа во впускной коллектор и обеспечи- 
те работу эконометра. 

Далее нужно отвинтить два винта, 
крепящих клапан ЭПХХ и микропере- 
ключатель (фото 4), и установить на 
место снятого клапана купленный в 
магазине "винт” (фото 5). Остается 
только отрегулировать холостой ход 
двигателя (ЗР, 1998, N° 2) и - в путь! 
Все предельно просто, как видите. 
Никаких специальных доработок не 
требуется. Электрическая часть ма- 
шины будет работать, но уже не вме- 
шиваясь в работу двигателя. Дорогие 
автолюбители! Если уж вы решитесь 
избавитъ себя и свои "Жигули” от 
ЭПХХ, то делайте это грамотно! 
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Нет такого автомобилиста, которому не приходилось менять 
колеса. Кажется, чего проще? Но новичок может сделать так, 
что его "средство повышенной опасности”, потеряв колесо, 
станет действительной угрозой окружающим. Как избежать 
ошибок, рассказывает Евгений БОРИСЕНКОВ. 


На большинстве легковых ав- 
томобилей колесо крепят к ступице 
шпильками с гайками или болтами. 
Первый вариант чуть сложнее в из- 
готовлении, но замена колеса с ним 
проще; накинул колесо на шпильки, 
затянул гайки и дело сделано. 

Но в жизни всегда найдется 
место ошибке. Растяпа может за- 
тянуть гайки так, что они зажмут 
диск не коническими поверхностя- 
ми, а торцами (рис. 1). Очень скоро 
диск из такого "крепления” вы- 
скользнет и загрохочет, разбивая 
шпильки, гайки и гнезда для них. А 
если хозяин вовремя не услышит, 
то колесо и потерять недолго. 
Сколько об этом ни говорили, а та- 
ких происшествий, увы, меньше не 
становится. Последствия, как пра- 
вило, весьма разорительны. В 
лучшем случае придется менять 
тормозной диск и ступицу, иско- 
реженные об асфальт, в худшем 

- этот свет на тот. Но не будем о 
грустном, - в конце концов, здесь 
нужна элементарная вниматель- 
ность: до входа конусов гаек в 
гнезда диска колесо должно ос- 
таваться на весу. 

Крепление колес болтами 
практически исключает подобную 
ошибку, но только со штатными 
дисками (рис. 2). Надел колесо на 
направляющие штифты, затянул 

- и в путь. Любителей модных 
легкосплавных подстерегают 
"подводные камни”. Во-первых, 
диск может оказаться без отвер- 
стий под направляющие штифты. 
Если центральное отверстие со- 
ответствует выступу на ступице 
или полуоси, то установка такого 
колеса лишь немного сложнее 
штатного. Его приходится прово- 
рачивать на центрирующем поя- 
ске до совпадения отверстий под 
болты. На полно- или передне- 
приводных автомобилях сделать 
это проще - колеса можно за- 
блокировать (на выбор) ручным 
тормозом или включенной пере- 
дачей. Немного сложнее с пе- 
редними колесами заднепривод- 
ных; ступицы легко проворачива- 
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ются в подшипниках и отверстия 
под болты в них и в дисках норовят 
разбежаться. Чтобы верно прице- 
литься, нужна некоторая сноровка. 
Или палочка, удерживающая нажа- 
той педаль тормоза. 

Если же колесо центрируется 
только конусами болтов, без уча- 
стия центрального отверстия, то 
установить его непросто даже мно- 
горукому Шиве. Для нас, смертных, 
это искусство сродни жонглирова- 
нию. Удерживая колесо на весу, 


нужно совместить отверстия в дис- 
ке и ступице и завернуть один болт 
на два-три оборота. Остальные за- 
вернуть легче. Тем не менее ваш 
выходной костюм скорее всего бу- 
дет заляпан грязью - ведь двух рук 
не хватает и приходится поддержи- 
вать колесо коленом. К таким дис- 
кам нужна спецодежда! 

Но не только - соответствую- 
щие болты тоже. Дело в том, что 
толщина легкосплавных дисков 
(особенно в зоне ступицы) больше, 
чем у стандартных 
стальных. Значит, штат- 
ные болты слишком ко- 
ротки, чтобы обеспечить 
надежное крепление. 
Существует простое 
правило: в стальной де- 
тали рабочая часть 
резьбы должна быть не 
меньше ее диаметра. В 
чугунной - на четверть 
больше. Но не увлекай- 
тесь; слишком длинные 
болты могут задевать за 
детали тормозных меха- 
низмов (обычно - в зад- 
них колесах), что грозит 
их поломками. Правда, 
так можно сделать про- 
стейшее противоугонное 
устройство, завернув 
вместо нормального 
болта достаточно длин- 
ный. И колесо блокиру- 
ется. На каждый день 
хлопотно, а при дли- 
тельной стоянке может 
пригодиться как допол- 
нительная мера. 

Не забудьте; если 
диск запаски отличается 
толщиной от остальных, 
то комплект соответству- 
ющих болтов к нему дол- 
жен лежать в багажнике. 



Диск колеса Рис. 1 . Диск, ззжэтый 
Шпилька торцом ГЗЙКИ, 3 НО 

Гайка конусом, едвз держится и 
выскзльзывзет, стоит 
мзшине поехзть. 


Рис. 2. Для Легкосплавных дисков нужны удлиненные 
болты. 




Рис. 3. Неравномерной затяжкой прижимов можно 
угробить ступицу на грузовике. 



ЗР 3/98 





Рис. 4. Крепление сдвоенных колес футорками 
и гайками и одна из разновидностей 
"рационализации”: а - правильно; 

6 - неправильно. 


И еще о легкосплавных дисках. 
Твердость их ниже, чем стальных. 
Через некоторое время после уста- 
новки колеса на автомобиль мик- 
ронеровности диска в зонах конта- 
кта с головками стальных болтов и 
ступицами сминаются. Соответст- 
венно ослабевает затяжка болтов. 
Если их вовремя не подтянуть, со- 
единение разбалтывается лавино- 
образно - и вскоре динамическая 
нагрузка разобьет гнезда для бол- 
тов, резьбу в отверстиях и т. д. 
После этого дискам дорога - во 
зторцветмет, ведь отремонтиро- 
вать их практически невозможно. 
Конечно, "полететь” могут не толь- 
ко диски из "крылатого” металла, но 
и стальные. Их крепление тоже 
нужно подтягивать, хоть и реже. И 
обязательно - после визита на ав- 
тосервис, если там снимали колеса. 
Потеря же диска, тем более фир- 
менного - дорога и болезненна, 
особенно в движении. 

Обратим внимание на декора- 
тивные колпаки. Используют их те. 
ней взгляд оскорбляет вид сталь- 
ных дисков, то есть рачительные 
эстеты. Они не терпят разномаст- 
ных колес, а легкосплавные счи- 
тают непозволительной роскошью. 
Правда, потеряв один, что нередко 
случается на разбитом асфальте, 
будьте готовы купить три в на- 
'рузку к четвертому, так как про- 
даются колпаки исключительно 
комплектами. 

Кстати, кроме декоративной, 
колпаки выполняют и полезные 
функции: болты под ними остаются 
всегда чистыми, а хитрых "секре- 
ток” снаружи не видно. Потенци- 
альный вор скорее поищет другие 
колеса. 

Теперь несколько слов о гру- 
зовиках. На МАЗах и КамАЗах ко- 
песа крепят к ступицам прижимами 
щис. 3). Это гораздо удобнее, чем 


дедовские футорки, но есть 
свои особенности. Если при- 
жимы затягивать неравно- 
мерно, то колесо на ступице 
не отцентрируется и сползет в 
сторону. Сила трения, удер- 
живающая его на конической 
полке ступицы, значительно 
уменьшится, и колесо вскоре 
провернется. Штампованные 
упоры на ободе, если только 
они специально не увеличены 
- например, наваркой каких- 
нибудь дополнительных гаек, ско- 
рее всего, этому не помешают. В 
итоге вентиль камеры, зацепив- 
шись за спицу ступицы, оторвется. 
Конечно, камеру можно заменить - 
невелика потеря, но, несколько раз 
допустив такой проворот, придется 
менять и дорогую ступицу. Ее поса- 
дочные места потеряют свою гео- 
метрическую форму и размеры. 'А 
избежать этого просто. Нужно лишь 
затягивать прижимы равномерно, в 
несколько приемов и почаще (хотя 
бы при ТО-1) проверять их. 

Крепление сдвоенных колес 
футоркой и гайкой известно очень 
давно (рис. 4, а). Похоже, его соз- 
дали специально для проведения 
естественного отбора среди води- 
телей. Слабый - бросит. Сильный - 
одолеет, а "изобретательный” - по- 
теряет в дороге колесо. Он (вопре- 
ки заводским конструкторам) не бу- 
дет приворачивать внутреннее ко- 
лесо футорками, а наружное гайка- 
ми - просто наденет на футорки оба 
(рис. 4, б). Конечно, некоторое вре- 
мя так ездить можно, тем более что 
для замены внутреннего колеса до- 
статочно будет отвернуть лишь гай- 
ки. Понять можно - работы меньше. 
(На КрАЗе, например, на каждом 
колесе 10 гаек и футорок и каждую 
приходится отворачивать ломом и 
трубой.) Пример брать не следует. 
При такой рационализации внут- 
реннее колесо недостаточно жестко 
зафиксировано и вскоре крепление 
ослабевает. Последствия - см. вы- 
ше. Есть и другие способы усовер- 
шенствования конструкции, иногда 
действительно толковые. В послед- 
нее время наметилась тенденция к 
замене устаревших и несовершен- 
ных конструкций, но общая реко- 
мендация автомобилистам остается 
прежней - почаще проверяйте за- 
тяжку колес! 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


У моего ВАЗ-21 063 (карбюратор 
"Озон”) неисправен привод 
вторичной камеры. Прошу 
рассказать о принципе работы и 
регулировке вакуумного 
привода. 

На карбюраторах "Озон” с ва- 
куумным приводом дроссельной 
заслонки вторичной камеры для ее 
открытия необходимо несколько 
условий. Дроссельная заслонка 
первичной камеры должна быть 
открыта не менее чем на 3/4 ее 
полного хода; кроме того, в пер- 
вичной и во вторичной камере 
должно быть достаточное разре- 
жение, чтобы диафрагма вакуум- 
ного устройства преодолела уси- 
лие возвратной пружины. Вакуум- 
ная камера соединена с первичной 
и вторичной камерой воздушными 
каналами, в которых установлены 
жиклеры. Чтобы проверить регули- 
ровку привода вторичной камеры, 
снимите стопорное кольцо, фикси- 
рующее тягу вакуумной камеры на 
рычаге привода вторичной камеры, 
и разъедините их. 

Своевременность включения 
вторичной камеры на работающем 
двигателе проверяют, нажав на тя- 
гу привода дроссельной заслонки 
до упора. Одновременно с выходом 
двигателя на повышенные обороты 
заслонка вторичной камеры долж- 
на открыться. Эту операцию прово- 
дите аккуратно, иначе есть риск 
"перекрутить” двигатель (превысить 
максимально допустимые обороты) 
со всеми вытекаюгцими последст- 
виями. Возможно, вторичная каме- 
ра не открывается из-за неполного 
открытия первичной. Начинать 
проверку нужно именно с нее и при 
надобности произвести регулиров- 
ку. Помните, что в приводе дрос- 
сельных заслонок есть запорное 
устройство, которое разблокирует 
привод вторичной камеры только 
после открытия дросселя первич- 
ной камеры не менее чем на 3/4. 
Учтите: одной из причин того, что 
заедает заслонка вторичной каме- 


ры, может оыть нарушение регули- 
ровки упорного винта, при которой 
дроссельная заслонка начинает 
врезаться” в стенку камеры. 
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Перед этим выбором оказываются многие владельцы машин, 
пробежавших первый круг спидометра. Что предпочесть в 
конкретном случае? Об этом рассказывает инженер-механик 
Анатолий ВАЙСМАН. 



Для недорогих (по мировым мер- 
кам) "Жигулей” ресурс двигателя 
1 00-1 20 тыс. км вполне терпим, но у нас 
не принято отправлять машину на свал- 
ку после такого пробега. Поэтому авто- 
сервис, помимо техобслуживания и те- 
кущего ремонта, занимается еще и ка- 
питальным. Для владельца старой ма- 
шины такой ремонт или, тем паче, заме- 
на двигателя на новый часто неоправ- 
данны - ведь не сегодня, так завтра по- 
требует ремонта еще и подгнивший ку- 
зов. Выгоднее продать развалину. 

К сожалению, убедить в этом кли- 
ента удается не всегда. Потратив на 
восстановление своего железного 
друга кучу денег, хозяин может стать 
его вечным заложником. Продать ма- 
шину, вернув затраченное, он уже не 
сможет, а отдавать ее за реальную 
(небольшую) цену жалко, даже в хоро- 
шие руки. 

Другое дело, если вы интенсивно 
эксплуатируете машину, наматывая 50 
и более тысяч километров в год, но за- 
ботитесь при этом о сохранности кузова 
(антикор, подкрылки, регулярная поли- 
ровка и т. д.). Через три года машина 
еще выглядит как конфетка, но кило- 
метраж берет свое - надо что-то делать 
с мотором. Вот и давайте прикинем, что 
выгоднее: купить новый или отремонти- 
ровать "родной”? 

Автосервис с хорошей репутацией 
обычно гарантирует высокое качество 
ремонта. Ведь все детали, вызываю- 
щие малейшее сомнение в их пригод- 
ности, там заменяют на новые. В дви- 
гателе "Жигулей” с пробегом свыше 
100 тыс. км, как правило, пора менять 
поршни с кольцами, вкладыши колен- 
вала, упорные полукольца, цепь, комп- 
лект звездочек, башмак натяжителя, 
масляный насос, вал привода вспомо- 
гательных механизмов (масло- бензо- 
насоса и трамблера), все сальники и 
прокладки, а также часть шпилек и 
болтов. Детали высокого качества, то 
есть изготовленные ВАЗом, его смеж- 
никами, а лучше - именитыми зару- 
бежными фирмами, обойдутся в 
1300-1500 рублей. Расточка цилиндров 
стоит около 200 рублей и почти столько 
же шлифовка коленвала. Разборка и 
сборка двигателя - от 1500 до 2000 
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рублей. Таким образом капитальный 
ремонт двигателя обойдется клиенту в 
3,5-4 тысячи рублей. Заметим, что ре- 
монт головки блока - отдельная и весь- 
ма существенная статья расходов. В 
приведенную сумму она не входит. 

Установка нового двигателя взамен 
изношенного уже не так привлекатель- 
на - в августе прошлого года моторы 
подорожали на 25%. Сегодня "жигулев- 
ский” двигатель ”1500” стоит около 6500 
рублей, а ”1600” - до 7 тысяч. Еще при- 
мерно в тысячу обойдутся его доставка, 
установка, заправка маслом и 'Тосо- 
лом” регулировка. Оправданно ли пла- 
тить за новый мотор в два раза больше, 
чем за отремонтированный? В прежние 
времена, когда на ВАЗе неукоснитель- 
но соблюдали технологию - да, ведь 
новый двигатель служил намного доль- 
ше восстановленного. Нынче, увы, нет. 
Но мотор, не единожды побывавший в 
капремонте, у которого навесные агре- 
гаты (карбюратор, генератор, трамблер) 
также порядком изношены, а значит, 
возможны дополнительные расходы, 
лучше поменять на новый. Плохое со- 
стояние головки блока (износ направ- 
ляющих втулок клапанов, седел, веро- 
ятное искривление привалочной плос- 
кости и т. д.) - еще один довод в пользу 
этой замены. 

Смена двигателя целиком удобна 
для жителя глубинки, где нет автосер- 
виса. Мотор - не слишком тяжелый и 


громоздкий агрегат. Его 
можно привезти из го- 
рода в собственном ба- 
гажнике, а для само- 
стоятельной установки 
не требуется специаль- 
ного инструмента и 
особых слесарных на- 
выков. Занятый чело- 
век тоже, возможно, 
выберет новый двига- 
тель, но по иной причи- 
не: на сервисе ему пе- 
рекинут мотор за три- 
четыре часа, тогда как 
капремонт оставит без колес на неде- 
лю. Правда, после этого придется поте- 
рять как минимум день в очередях, ре- 
гистрируя двигатель в Г АИ. 

Если решено ремонтировать, то 
наилучший вариант - обратиться в спе- 
циализированную фирму, где занима- 
ются только двигателями. Лучшие из 
нИх располагают оборудованием для 
так называемого платохонингования, 
при котором с поверхности цилиндров 
срезаются острые вершины микро- 
рельефа и создаются кольцевые канав- 
ки, удерживающие масло. Решились 
перебрать мотор самостоятельно - не- 
сите блок цилиндров и коленвал в про- 
веренную мастерскую. 

Наименее желателен ремонт в 
бывших государственных СТО и в гара- 
же у "дяди Васи” Тамошние мастера 
обычно либо не привыкли работать на 
совесть, либо просто неквалифициро- 
ванны. Иногда они просто забивают 
поршневые пальцы молотком, не на- 
грев шатуны до 240°С, как положено по 
инструкции. Неудивительно, что отре- 
монтированный таким образом двига- 
тель уже через 20-30 тыс. км вновь на- 
чинает дымить и непомерно расходо- 
вать масло. Поэтому, затевая ремонт, 
проанализируйте свои возможности, 
удостоверьтесь в качестве работ той 
фирмы, куда понесете мотор или его 
детали. Иначе будете долго жалеть об 
этом решении. 
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Для начала проведите несложный 
эксперимент. Спросите у своих знако- 
мых, где находится гора Арарат, и 
почти наверняка услышите от каждого 
второго: ”В Армении, где же еще?!” 
Можно усложнить задачу и поинтере- 
^ эоваться у того же знакомого, что за 
[странный хлопок подчас сопровожда- 
■ет удаляющийся воздушный лайнер? 
В ответ вам небрежно пояснят: удив- 
ляться, дескать, нечему, поскольку 
самолет "взял звуковой барьер”. . . 

Действительно, чему тут удив- 
ляться?. Хотя разве не странно, что 
проклятые самолеты имеют дурную 
привычку брать звуковой барьер 
именно тогда, когда пролетают у нас 
над головой? И уж совсем непонятно, 
почему на географических картах вы- 
шеупомянутая гора нарисована сов- 
рем на другой территории? 

Народная любовь к различным 
;'чародействам” и "неправильностям” 
неистребима. Этим часто пользуются 
■лроизводители сомнительного товара 
ісо сказочными свойствами, а также 
Ьазличного рода "специалисты” по 
Снижению расхода топлива и т. п. Не 
(будем вступать с ними в полемику: 
практика показывает, что это все рав- 
но бесполезно. Попробуем просто 
рассмотреть несколько жизненных си- 
|туаций и ненавязчиво порассуждать на 
извечную тему: "Что такое хорошо...” 

Ситуация 1. Продавец на автомо- 
бильной барахолке успешно торгует 
рВечами зажигания, боковой электрод 
которых распилен пополам по форме 
буквы V Преимущества свечи демон- 
ггрируются на работающем стенде: 
хлепительный сноп искр сыплется 
одновременно на обе половинки элек- 
фода. Вам подсказывают, что это 
способствует более полному сгоранию 
топлива и, как следствие, приводит к 
легкому пуску двигателя, снижению 
[;0, улучшению динамики, повыше- 
нию экономичности и т. п. Вам стано- 
эится завидно... 

Ненавязчивый совет. Вспомните 
суть изобретения братьев Люмьер и 
опросите продавца снизить частоту 
іскрообразования до 0,5-1 Г ц. Если и 
! этом случае одновременно "проско- 
•ат” две искры, то можно эксперимен- 
мровать дальше. Но вероятнее всего, 
Чэедставление на этом закончится... 

Может случиться так, что обижен- 


/ ОРЛ ЛРЛРАРі^ 

Людям свойственно заблуждаться, люди за рулем - не 
исключение. Почему-то человек охотно запоминает заведомо 
ошибочную информацию. О некоторых распространенных 
заблуждениях рассуждает Михаил КОЛО ДОЧ КИН. 



ный продавец начнет ссылаться на 
опыт зарубежных производителей и 
предъявит вам свечу с тремя боковы- 
ми электродами (например, Возсб 
ѴѴ70ТС ЗІІРЕР). Объясните ему, что 
искровой разряд всегда выбирает путъ 
наименьшего сопротивления, а пото- 
му в каждый момент времени задей- 
ствован только один электрод из трех. 
По мере износа или загрязнения 
электрод "уступает место” менее уста- 
лому соседу, но никогда не работает с 
ним одновременно. Три полноценных 
электрода обеспечивают такой свече 
повышенный срок службы, но не жди- 
те от нее "многоискровых” чудес. 

Ситуация 2. Ваша "шестерка” по- 
требляет слишком много бензина. Со- 
сед по гаражу настойчиво рекоменду- 
ет немножко рассверлить главный 
воздушный жиклер, а также умень- 
шить уровень топлива в поплавковой 
камере карбюратора. Его "пятерка” 
после подобной регулировки уже тре- 
тью неделю ездит на одной заправ- 
ке... Вам становится завидно... 

Ненавязчивый совет. Попробо- 
вать, конечно, можно. Заодно, пока 
будете снимать с карбюратора крыш- 
ку, подумайте, а не превзойти ли вам 
рекорд соседа? Если снижение уровня 
топлива в поплавковой камере приво- 
дит к повышению экономичности дви- 
гателя, то почему бы не снизить его 


настолько, насколько вообще позво- 
ляет язычок поплавка? 

Если вы все еще продолжаете 
отвинчивать крышку, то рассуждаем 
дальше. Во-первых, чуть ли не все 
детали карбюратора выполнены с 
точностью до сотых долей милли- 
метра, а потому орудовать в нем 
дрелью просто неэтично. Во-вторых, 
даже если "слесарные” операции бу- 
дут выполнены безукоризненно, то 
итогом вашей деятельности будет 
сильно обедненная рабочая смесь. А 
с какой стати двигателю работать на 
полную катушку за меньшую "зар- 
плату”? Поэтому на ваш произвол он 
ответит забйстовкой, а именно: про- 



пусками в работе цилиндров, прова- 
лами, детонацией, перегревом и 
прочими неполадками. 

Общеизвестно: чтобы сделать дви- 
гатель экономичнее, повышают сте- 
пень сжатия, стараются улучшить сме- 
сеобразование, более равномерно 
распределить смесь по цилиндрам, 
подбирают оптимальный момент зажи- 
гания, снижают потери на трение и т. п. 
Если ваш сосед добился, по сути, того 
же с помощью плоскогубцев и дрели, то 
- в мягкой форме, не конфликтуя, - по- 
советуйте ему заняться превращением 
водопроводной воды в "Цинандали” 
Можно неплохо заработать. . . 
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Ситуация 3. Случилось так, что на 
вашей "единичке” разрядился аккуму- 
лятор. Вокруг темно и холодно. Про- 
маявшись с пусковой рукояткой, вы 
наконец-то "ловите” проезжающую 
мимо "Г азель” и "прикуриваете” от нее. 
Сделав круг почета вокруг квартала, 
вы принимаете решение отложить де- 
ловую поездку на завтра, а ближай- 
шие 15-20 минут просто погонять мо- 
тор на холостом ходу, дабы получше 
подзарядить старенький аккумулятор. 
Воздушная заслонка утоплена, двига- 
тель спокойно крутится... 



Ненавязчивый совет. Слегка на- 
жмите на педаль газа, наблюдая при 
этом за лампочками на приборном 
щитке и прислушиваясь к жужжанию 
вентилятора "печки” Чувствуете, что 
жужжание усилилось, а лампочки за- 
горелись ярче? Так и должно быть: на 
номинальных оборотах холостого хода 
генератор является не столько источ- 
ником энергии, сколько ее потребите- 
лем. А если у вас к тому же включены 
фары и т. п., то можете быть уверены: 
аккумулятор продолжает разряжаться 
дальше. Поэтому либо заглушите мо- 
тор и отнесите аккумулятор на подза- 
рядку, либо покатайтесь еще. 

Справедливости ради отметим, 
что у многих владельцев обороты хо- 
лостого хода значительно превышают 
тысячу... Их все вышесказанное каса- 
ется в меньшей степени. 

Ситуация 4. В магазине напротив 
продается красивый прибор под на- 
званием "стробоскоп” Вы давно не ба- 
ловали себя эффектными игрушками, 
да и зажигание на "семерке” начинает 
барахлить... В общем, почему бы не 
совместить приятное с полезным? 

Ненавязчивый совет. Примите 
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позу роденовского мыслителя и поду- 
майте над следующим. 

Если верить подавляющему боль- 
щинству печатных изданий, то стробо- 
скоп позволяет выставить момент за- 
жигания с точностью, превышающей 
стандартный метод с контрольной 
лампой. Но что конкретно создает эту 
самую точность? Какие неведомые 
доселе, скрытые резервы двигателя 
откроются пытливому исследователю? 

Да никакие! Более того, стробо- 
скоп гораздо глупее человека, а пото- 
му будет показывать не просто на- 
чальный угол опережения зажигания, 
но обязательно добавит к нему ре- 
зультат взаимодействия центробеж- 
ного и вакуумного регуляторов. Для 
того, чтобы гарантированно исклю- 
чить влияние последних, нужно отсо- 
единить от распределителя шланг 
"вакуумника” и заглушить его, затем 
снизить обороты холостого хода до 
минимальных, чтобы исключить влия- 
ние грузиков центробежного регуля- 
тора и т. п. И ради чего? Чтобы раз- 
глядывать в темных глубинах мотор- 
ного отсека прыгающую метку на 
грязном маховике? А где же повы- 
шенная точность? 



Стробоскоп поможет в том случае, 
если вы поставили перед собой серь- 
езную задачу - проверить работу цен- 
тробежного регулятора. И если вы го- 
товы нанести на маховик дополни- 
тельные четкие метки, обзавестись 
точным тахометром и снять десяток 
характеристик, меняя по ходу дела 
жесткость пружинок, тогда, конечно, 
другое дело... Но и в этом случае на- 
до знать, к чему стремишься. Опти- 
мальная кривая опережения зажига- 
ния для каждого двигателя имеет свой 


характер, весьма далекий от прямой 
линии. Обеспечить такой режим рабо- 
ты может только микропроцессор, 
взаимодействующий с кучей разных 
датчиков. 

Так что если ваша "семерка” нуж- 
дается в установке правильного угла 
опережения, то обеспечьте ей требуе- 
мые семь с половиной градусов безо 
всяких стробоскопов и не мучайтесь. 

Ситуация 5. Бесцельно бродя по 
авторынку, вы натолкнулись на краси- 
вую насадку для глушителя. Рядом та- 
рахтит "Москвич” подключенный к га- 
зоанализатору. Продавец на ваших 
глазах наживляет насадку на выхлоп- 
ную трубу и демонстрирует значи- 
тельное снижение показаний прибора. 
Вам становится завидно... 

Ненавязчивый совет. Задумай- 
тесь, каким образом эта красивая шту- 
ковина умудряется влиять на рабочий 
процесс двигателя? Затем вниматель- 
но приглядитесь к многочисленным от- 
верстиям на ее сверкающей поверхно- 
сти. Не они ли подсасывают чистый 
воздух, обманывая газоанализатор? 



В одном можете быть уверень 
твердо: гаищников на такой ерунде не 
проведешь. Поэтому польза от приоб- 
ретения лишь чисто эстетического ха- 
рактера. 

Итак, к чему же мы пришли? С со- 
жалением приходится признать, чтс 
сказка все-таки ложь. . . Отменить за- 
коны природы она может лишь е 
фильмах про Индиану Джонса, а не н< 
автомобильных барахолках. Поэтом; 
напору недобросовестных, а порой і 
просто неграмотных "консультантов 
противопоставляйте чувство здравой 
смысла, а к нему - эрудицию. И тогд; 
все запомнят, что гора Арарат на са 
МОМ деле - в Турции. 

Художник Александр Красно 
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ВАШ первый автомобиль 



Ваш первый автомобиль — подержанный? При любом уровне 
достатка это довольно разумное решение, считает опытный 
автомобилист Сергей УСКОВ. И добавляет: только учтите, что 
такую машину следует особенно тщательно готовить к 
эксплуатации, иначе постоянные технические проблемы отравят 
радость первых поездок. 


Какой бы автомобиль вы ни при- 
обрели - будьте готовы провести ре- 
монтно-профилактические работы, 
чтобы вернуть ему былую молодость, 
сделать привлекательно-индивиду- 
альным, а также приспособить к пра- 
ктичной эксплуатации, дабы не от- 
влекаться потом от своих повседнев- 
ных забот. Подобные работы разде- 
лим на несколько этапов. 

НЕ ВЕРЬ ГЛАЗАМ СВОИМ 



'Г ■ * 


Первый - оцените техническое 
состояние машины: что же за "зверя” 
вы пригнали под окно. Начните с дви- 
гателя и ходовой части: ведь при по- 
купке вы, надо полагать, уделили ку- 
зову много внимания и убедились, что 
он неплохой. Гнилой и изношенный 
трудно выдать за хороший, как бы ни 
старался продавец. Зато многие от- 
ветственные узлы нередко оставляют 
хорошее впечатление лишь благода- 
ря... современной автохимии - тогда 
не всякий специалист с ходу опреде- 
лит, что к чему. Например, в нещадно 
дымивший и стучавший мотор залили 
комплекс присадок, практически сво- 
дящий на нет зримые симптомы изно- 
са. Правда, его действия хватит на 
300-1000 км... В подтекавшей до про- 
дажи системе охлаждения может ока- 
заться немало герметика или даже 
горчицы. Есть лекарства и для "убито- 
го” аккумулятора. Если из коробки пе- 
редач или редуктора подтекало масло, 
туда, представьте, залили чудо-жид- 
кость и... нет, масло сочиться не пере- 
станет, но зато, даже когда оно выте- 
чет все, вы этого не заметите - пере- 
дачи будут включаться по-прежнему 
легко, а редуктор не загудит (месяца 
два, до полной кончины). 
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Думаете, все вышеперечисленное 
- уникальный случай? Вовсе нет. Ма- 
шину с таким "набором” ничего не сто- 
ит купить по объявлению, а тем более, 
на авторынке. При этом кузов у нее мо- 
жет находиться в относительно хоро- 
шем состоянии, а салон - быть просто 
великолепным... Так вот, чтобы, отпра- 
вившись в первый раз на такой краса- 
вице за город, обратно не возвращать- 
ся электричкой, лучше в первые дни 
провести диагностику всех узлов. 


ЗДОРОВ ли МОТОР 



Начнем с двигателя. Прогрев 
его, заливаем жидкость для пятими- 
нутной промывки системы смазки. 
Сливаем масло, снимаем фильтр. 
Установив новый (можно дешевый), 
заливаем отечественное промывоч- 
ное масло и полчаса гоняем мотор 
на холостых оборотах. Если слитое 
после этого масло черное, операцию 
можно повторить (не меняя фильт- 
ра), поскольку упаковка рассчитана 
на два раза. Звук работающего мо- 
тора должен остаться таким же, ка- 
ким был до ваших манипуляций. Ес- 
ли возник перестук и клацание в го- 
ловке блока, то, залив моторное 
масло (и еще раз поменяв фильтр, 
теперь уже на дорогой импортный), 
поезжайте своим ходом на СТО - 
регулировать клапаны и подтягивать 
цепь. Но если в нижней части двига- 


теля раздаются тракторные звуки, 
меняющие свою интенсивность в за- 
висимости от оборотов, - дело дрянь. 
Глушите мотор и, не заливая свеже- 
го масла, отправляйтесь на буксире 
к механикам для осмотра коренных и 
шатунных вкладышей. 

А ваш мотор никаких посторонних 
звуков не издал? Отлично - тогда вы- 
мойте его и, насухо вытерев, отправ- 
ляйтесь в пробную поездку. В пути 
фиксируйте любые нехарактерные 
звуки и шумы, идущие из-под капота, 
а также (субъективно) мощность при 
покупке. Эти показатели "здоровья” 
мотора не должны измениться по 
сравнению с пробной поездкой при 
покупке. Километров через сто осмо- 
трите двигатель - нет ли течи масла. 
Если есть, то, возможно, засорен 
шланг вентиляции картера или, что 
хуже, придется менять прокладки, 
сальники. А вдруг через несколько 
дней после промывки из глушителя 
появился голубой дымок? Готовьтесь 
к замене маслосъемных колпачков, 
поскольку вы, вероятно, "вымыли" 
противодымную присадку... Для про- 
верки снимите шланг вентиляции 
картера - из нее допустим едва за- 
метный дымок. Если же белесый дым 
валит клубами, а обороты возросли - 
требуют замены маслосъемные коль- 
ца. Измерьте компрессию, чтобы при- 
кинуть - менять только кольца или 
делать расточку цилиндров с ревизи- 
ей вкладышей, а также коленчатого и 
распределительного валов. 

Желаем, чтобы ваш мотор не 
проявил ни одного из подобных сим- 
птомов - тогда есть основания для 
уверенности, что он не будет беспо- 
коить хозяина 30-40 тысяч километ- 
ров, а то и больше. 

С системой охлаждения поступа- 
ют аналогично смазочной: в радиатор 
прогретого двигателя заливают про- 
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мывочную жидкость, а затем, погоняв 
мотор, выливают всю "бурду” без ос- 
татка. Потом заливают чистую воду и, 
вновь пустив мотор, внимательно на- 
блюдают за радиатором, шлангами, 
краном отопителя. На воде можно да- 
же поездить несколько дней (летом, 
конечно!) и, если уровень в расшири- 
тельном бачке не понизился, смело 
заливать ’Тосол” 

Система зажигания, скорее всего, 
не должна преподнести сюрпризов: 
перед продажей ей, а также карбюра- 
тору уделяют повышенное внимание. 
Ведь машина должна пускаться с по- 
луоборота и разгоняться резво, без 
провалов - иначе кто ж ее купит?! А 
посему поменяйте свечи, высоко- 
вольтные провода и воздушный 
фильтр (на взгляд автора, лучше им- 
портные) - если прежний владелец не 
сделал это сам. 

Электрооборудование менее 
всего подвержено износу, а стало быть, 
и "экспериментам” продавца. Ваша за- 
дача - проверить исправность всех ос- 
ветительных приборов, обязательно 
поменять "жучки” на штатные предо- 
хранители да еще проверить напряже- 
ние в бортовой сети (13.6-14,5 В). 


ТОРМОЗАМ - ВНИМАНИЕ ОСОБОЕ 



Переходим к тормозной систе- 
ме. Ради ее исправности не стоит жа- 
петь денег, поскольку это (наряду с 
рулевым управлением) - святое: от 
исправности тормозов зависит ваша 
жизнь и безопасность других. Сняв 
тробки, загляните в бачки гидропри- 
зодов тормозов и сцепления (если его 
привод не тросовый) - сквозь жид- 
<ость должно просматриваться днище 
пачка. Темно-коричневый ее цвет 
указывает на необходимость немед- 
пенной замены, причем бывает, что 
:о старой загрязненной жидкостью 
гормоза подтекают, а после хорошей 
промывки системы и заливки свежей 
гечь прекращается. Далее, поочеред- 
но сняв колеса и тормозные барабаны 


(сзади), осматривают тормозные ко- 
лодки, износ которых должен быть 
равномерным и не превышать поло- 
вину допустимого, в противном слу- 
чае колодки заменяют. Затем прове- 
ряют действие тормозов на пустын- 
ном шоссе, следя за тем, чтобы при 
торможении любой интенсивности 
машину не уводило в сторону, а также 
после резкого торможения со скоро- 
сти 40-60 км/ч все четыре колеса за- 
блокировались, оставив черный и 
равномерный след на асфальте (это, 
естественно, не касается машин с 
АБС). И, наконец, регулярно контро- 
лируйте уровень жидкости в бачках, 
который должен оставаться постоян- 
ным, а в багажнике держите бутылоч- 
ку "тормозухи” 

Дальше понадобится смотровая 
яма или эстакада. Прогрев машину, 
замените масло в коробке передач и 
заднем мосту. Затем изучите узлы 
ходовой части, обращая внимание 
на целостность пыльников рулевых 
тяг, шаровых опор, ШРУСов. Попро- 
сите помощника энергично повра- 
щать руль на небольшой угол и про- 
верьте люфт в сочленениях рулевой 
трапеции. При большом люфте заме- 
ните тяги - это несложно и недорого, 
а роль исправной трапеции в безо- 
пасности и устойчивости управления 
трудно переоценить! Больше вам под 
машиной делать нечего. 

"Но позвольте, - воскликнет чи- 
татель, - а если я увижу дыры в дни- 
ще, треснувшие рычаги, прогорев- 
ший глушитель, лонжерон, отошед- 
ший от кузова..” Ну, уж извините! Я 
имел в виду, что днище этого авто вы 
видели второй, а не первый раз в 
жизни. То есть машину при покупке 
осматривали и- исследовали тща- 
тельно (хотя, может, и по-дилетант- 
ски), а не просто сели в салон и уда- 
рили по рукам. Одним словом, рань- 
ше надо было смотреть! 


НЕ ЖАЛЕЙТЕ ШАМПУНЯ 



Теперь приступим ко второму 
этапу, цель которого - придать вашей 
"ласточке” индивидуальный облик, а 
также постараться "стереть” из памя- 
ти машины (да и вашей тоже) воспо- 
минания о том, что ею до вас уже 
пользовались. Ясным днем тщатель- 
но вымойте ее снаружи автошампу- 
нем, в труднодоступных местах ис- 
пользуя намыленную кисть-флейц. 
Если хромированные детали потуск- 
нели или на них выступили ржавые 
пятна, не беда. Пораженные места 
обильно натрите кашицей из пищевой 
соды с помощью зубной щетки. Нес- 
колько трудоемко, но результат от- 
личный! Неплохо поменять выцвет- 
шие рассеиватели задних фонарей и 
подфарников; стоят копейки, а эф- 
фект налицо. На колесные диски (на- 
верняка ведь ржавьіе) наденьте пла- 
стмассовые колпаки. В заключение 
натрите кузов полиролем и переходи- 
те в салон. 

Садитесь на заднее сиденье с ве- 
дерком воды, хозяйственным мылом, 
тряпкой и помазком для бритья или 
кистью. Затем намыльте заднюю 
часть потолка помазком и, выждав 
немного, соберите мыло сильно от- 
жатой тряпкой. После повторения 
процедуры перемещайтесь вперед и 
проделайте то же самое с остальной 
частью потолка. Аналогичную опера- 
цию проведите с обивкой дверей. 

Стекла изнутри протрите жидко- 
стью для мытья окон. Старые чехлы 
сидений лучше выбросить, в крайнем 
случае - хорошо выстирать и плотно 
натянуть заново. На заднюю подку (в 
седанах) постелите кусок ковролина 
под цвет чехлов и положите аптечку, 
предварительно перебрав ее содер- 
жимое. Панель приборов ("торпедо”) и 
руль с переключателями протрите 
спиртом и натрите губкой-полиролем 
”555” Удалив резиновые коврики (их 
нужно вымыть отдельно), тщательно 
пропылесосьте синтетический ковер, 
в идеале - моющим пылесосом. Если 
в салоне курили, а вы не собираетесь, 
повесьте освежитель воздуха. При 
необходимости установите новые 
зеркала заднего вида - два боковых 
и, увеличенного размера, - в салоне. 
Наведите порядок в багажнике и... 
счастливого пути! 
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Мы задались целью выяснить "мо- 
торные” пристрастия автомобилистов 
и найти им объяснения. Объективные 
показатели и субъективные оценки 
моторов по пятибалльной шкале вы 
видите в таблицах. Вторая из них со- 
ставлена по результатам опроса ре- 
дакционных и околоредакционных 
специалистов автомобильного дела. И 
хотя среди них были и дипломирован- 
ные конструкторы, и профессиональ- 
ные испытатели, мы просили их занять 
позиции рядового автолюбителя, но 
учитывать собственные знания и бо- 
гатый опыт. То есть - оценивать не 
табличные показатели двигателей, а 
реальные, не забывая, что техниче- 
ские новинки в эксплуатации часто 
доставляют проблемы, а скверное ка- 
чество изготовления способно свести 
на нет все конструктивные преимуще- 
ства. И главное - ради Бога, не срав- 
нивать наши и зарубежные двигатели, 
а занимать место поближе к земле, 
рассматривая моторы, что называет- 
ся, "от сохи" Оценка "нормы” то есть 
средненького уровня - "четверка” 
Поясним первую колонку табл. 2. 
Конструкция - то, с чем бороться поч- 
ти невозможно: оценка работы заво- 
дских специалистов. Здесь же кос- 
венно оценивается качество изготов- 
ления. Технические показатели - 
хватает ли мощности и момента, уст- 
раивает ли экономичность. Две пер- 
вые графы интересно рассматривать 
вместе - насколько удалась конст- 
рукция с точки зрения современного 
автомобилиста? Обслуживание - 
удобство проведения ТО и обязатель- 
но - его периодичность (а все вместе 
- трудоемкость). Ремонт - возмож- 
ность починить (восстановить) двига- 
тель самостоятельно, наличие стан- 
ций сервиса, технической литературы, 
стоимость запчастей. С надежностью 
и долговечностью все ясно и так. Лю- 
бопытно, как соотносятся две послед- 
ние графы: например, при высокой 
надежности удобством ремонта мож- 
но и пожертвовать. 

Таблица получилась, на наш 
взгляд, весьма любопытной, но все же 
неполной без "довеска” в виде дово- 
дов "за” и "против” каждого агрегата. 
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Он определяет потребительские свойства автомобиля. От него 
во многом зависит популярность машины, отношение к ней 
потребителей, специалистов, наконец, нас - журналистов. О 
моторах своих "железных коней” автолюбители готовы 
рассуждать и спорить бесконечно. Мы — тоже. Точки над ”і” 
пытаются расставить Сергей КАНУННИКОВ и Антон ЧУЙКИН. 



Двигатель "СамарьГ. Для 
регулировки клапанов 
необходимы шайбы. Ими надо 
запасаться заранее или работать 
возле магазина. 


Двигатель "Жигулей". Цепной привод в 
наших условиях - преимущество. А 
клапаны регулировать неудобно. 


Приспособления для регулировки 
клапанов у ВАЗ-11 11 и ВАЗ-2108 



Моторы "Жигулей” прекрасно 
известны большинству автолюбите- 
лей, их брали за "печку” оценивая 
конкурентов. Интересно, что даже не- 
которые специалисты ВАЗа считают 
эти агрегаты на сегодня лучшими: 
"При соблюдении технологии сборки 
(читай - без брака) и правил эксплу- 
атации (значит - строго по заводской 
инструкции, без "надрыва”) двигатель 
близок к идеальному для России” Од- 
нако условия эти не выполняются. 
Вспомним хотя бы историю с "жигу- 
левскими” распредвалами. До сих пор 
моторы "страдают” маслосъемными 
колпачками - заводские служат в сре- 
днем 60 тыс. км. Заменить их, правда, 
несложно, но на рынке полно подде- 
лок, которые не выхаживают и 10 ты- 
сяч. Износ колпачков, как правило. 



становится первой причиной повы- 
шенного расхода масла, который на 
исправном двигателе невелик. 

Но 1 30 тьюяч до капремонта дви- 
гатели в среднем работают (хотя мно- 
гие к этому времени нещадно дымят). 
Для полноценного ремонта цилиндры 
надо растачивать. Ставить гильзы, 
поделки кустарей, нежелательно - 
ухудшается тепловой режим двигате- 
ля. На многих сервисных станциях 
плохо хонингуют стенки цилиндров, 
отчего кольца после "капиталки” слу- 
жат 20-30 тыс. км. 

Вывод: морально устаревшую, но 
работоспособную и столь привычную 
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юнструкцию рано списывать. В 
юйтинге отечественных мото- 
юв она держит второе место. 

Двигатели семейства 2108 
іегодня, пожалуй, можно отнести 
I лучшим. Конструкторы и испы- 
атели ВАЗа вправе гордиться 
;воим детищем - пожалуй, наи- 
іолее беспроблемным для по- 
ребителей. Правда, осторож- 
іые, привыкшие полагаться 
олько на себя автомобилисты 
іазовут несколько, по их мне- 
іию, отрицательных черт мотора: 

- привод механизма газо- 
іаспределения зубчатым ремнем, бо- 
іее уязвимым, нежели привычная цепь 
контрдоводы: ремень обладает рядом 
іреимуществ, главное - не вытягива- 
ітся, а чтобы предотвратить обрыв или 
:рез зубьев, достаточно вовремя, че- 
іез 60-70 тыс. км пробега, заменять 
іемень; к тому же обрыв его на самом 
кассовом моторе - 21083 - к "встрече” 
лапанов с поршнями не ведет); 

- регулировка зазора в механизме 
азораспределения подбором шайб, с 
юпользованием специнструмента (на 
амом деле она занимает даже мень- 
ие времени, чем возня с "классиче- 
кими” рокерами, регулировочными 
іинтами, контргайками; периодич- 
іость проверки и регулировки клапа- 
іов при прямом их приводе можно до- 
іести до 70-1 00 тыс. км - сравните с 
классическими” 10-20 тысячами); 

- сложная для ремонта, особенно 
в поле” система зажигания (так ведь 
іна и отказывает не в пример реже 
онтактных систем, и обслуживания 
ючти не требует, хотя основания для 
іпасений есть - в начале жизненного 
іути "восьмерок” коммутаторы были 
іесьма ненадежны). 

Мотор действительно самый сов- 
іеменный и надежный среди массо- 
іых. Характерный плюс - неболь- 
иой объем и увеличенный до 
5 тыс. км интервал обслуживания. В 
іемонте двигатель, пожалуй, не слож- 
іее "классического" 

По нашим наблюдениям, в пос- 
іеднее время снизилось качество во- 
іяных насосов, которые редко "выха- 
<ивают” до 100 тыс. км. 

И опыт эксплуатации редакцион- 
іых машин, и отзывы автолюбителей 
юзволяют поставить семейство дви- 
ателей 2108 на верхнюю ступеньку 
іашего рейтинга. В завершение вы- 
іедем средний срок службы до капре- 
іонта - 150 тыс. км. 



Выборніі пол кііапаиы 



Для двига- 
телей МеМЗ 
завод не 
поставляет 
поршни ре- 
монтных 
размеров. 
Владельцы 
"таврий" до- 
рабатывают 
поршни 
'’восьмеркі4\ 


Т 


ВАЗ-1 111 (”Ока”). Г лавный конст- 
руктивный недостаток двигателя, как 
остроумно заметил один из респонден- 
тов, - "мало цилиндров” (имеется в ви- 
ду дефицит мощности). Мотор предста- 
вляет собой, по сути, половинку 2108, 
что решает проблему со многими зап- 
частями. Увы, оригинальные детали 
(распредвал, коленвал, блок и т. п.) 
придется долго искать, а найдя - слиш- 
ком дорого платить. К сожалению, и 
ресурс модели 1 1 1 1 - половина "вось- 
мого” А что вы хотите от маленького 
двигателя в маленьком автомобиле?! 

Двигатели УЗАМ, больше из- 
вестные как "москвичовские" всегда 
отличались неприхотливостью и дол- 
говечностью. Недостатки полуторали- 
трового мотора - далекая от опти- 
мальной характеристика крутящего 
момента (особенно это проявлялось в 
сочетании с ’41-й” трансмиссией) и 
склонность к детонации. Кстати, если 
в "технических показателях” разде- 
лить двигатели 1,5 и 1,7 л, то их оценки 
весьма разойдутся: 3,1 и 3,7 соответ- 
ственно. 

■ У нормально собранных УЗАМов 


Цилиндро-поршневая группа 
двигателя УЗАМ. Это почти все, 
что нужно для капремонта мотора. 

расход масла очень небольшой 
(не больше, чем у вазовских 
моторов). Но в последние годы 
встречаются двигатели, ”с новЗ” 
пожирающие масло. Это объяс- 
няется халтурной сборкой (на- 
пример, неправильной запрес- 
совкой втулок клапанов) и низ- 
ким качеством комплектующих. 

УЗАМ чувствителен к чисто- 
те системы вентиляции картера. 

Засоренный фильтр в крышке 
маслозаливной горловины - причина 
течи масла через уплотнения, в том 
числе через сальники коленвала. 
Фильтр достаточно промывать в керо- 
сине, а масло менять почаще (особен- 
но отечественное). Традиционно на 
"москвичовских” двигателях подтекает 
масло из-под бензонасоса. Чаще все- 
го и герметик не помогает, приходится 
мириться с дефектом. 

В обслуживании УЗАМ прост, регу- 
лировка зазоров в приводе клапанов 
доступна даже новичку. Благодаря 
гильзованному блоку капремонт также 
несложен. Хорошо собранный УЗАМ 
честно отрабатывает 120-150 тыс. км, а 
если повезет, то и больше (рекордсме- 
нов-двухсоттысячников среди них мно- 
го больше, чем у вазовских). 

Устоявшаяся конструкция мотора - 
скорее плюс в наших условиях. Отвра- 
тительное качество постепенно сводит 
его на нет. От двигателя отворачива- 
ются даже постоянные партнеры Уфы - 
”Москви^^’, "Ижмаи/’... Спасет ли его 
конструктивное обновление - увеличе- 
ние рабочего объема, система впры- 
ска? 

МеМЗ-245 (двигатель "Таврии”) 

- довольно современный агрегат, кон- 
структивно близкий к моторам перед- 
неприводных ВАЗов. Ременный привод 
распредвала расстроит консерваторов, 
зато классические коромысла и, сле- 
довательно, привычная регулировка 
теплового зазора весьма порадуют. 
Двигатель обладает завидным темпе- 
раментом (южанин!), который с удо- 
вольствием отмечали почти все хозяе- 
ва "таврий” Правда, есть опасения, что 
в жертву мощностным показателям 
принесена долговечность: средний 
срок службы до капремонта не превы- 
шает 100 тыс. км. Но возможна и еще 
одна причина. Серьезнейший минус 
МеМЗ-24.5 - плохая сборка и скверное 
качество запчастей. Последние, вдоба- 
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ЗМЗ-406. Проблемы с цепным приводом распредвалов, 
похоже, остались в прошлом. 


вок, чрезмерно до- 
роги, а некоторые и 
дефицитны. Испы- 
тывающим эконо- 
мические трудности 
МеМЗу и ЗАЗу 
приходилось идти 
на разные ухищре- 
ния, чтобы отгру- 
жать в торговую 
сеть комплектные 
автомобили. Так, 
карбюратор ДААЗ 
(типа "Солекс”) ус- 
тупил место "Пека- 
ру" (К-126), заслу- 
жившему справед- 
ливые упреки авто- 
любителей (боль- 
шинство тут же 
производило об- 
ратную замену за 
собственный счет, 
другие, помучив- 
шись, делали то же самое в первые ме- 
сяцы эксплуатации). 

Итак, этот мотор упустил реаль- 
ную возможность овладеть сердцем и 
душой российских автолюбителей. 
Тем не менее за ним третье место. 

О долговечности и надежности 
"волговского” мотора ЗМЗ-402 сре- 
ди тех, кто знаком с ним понаслышке, 
ходят легенды. На практике архаичный 
двигатель мучает владельцев. Шесте- 
ренчатый привод газораспределитель- 
ного механизма, конструкцию которого 
впору описывать в материале по исто- 
рии автомобиля, пожалуй, самый на- 
дежный элемент мотора. 

Набивной сальник коленвала дает 
течь в лучшем случае тысяч через 30 


(в худшем - много рань- 
ше). Примерно тогда же 
масло начинает сочиться 
через прочие уплотнения 
мотора. Затем проявляет 
себя износ деталей кла- 
панного механизма - как 
следует отрегулировать 
клапаны не удается. 

Большинство дефектов, 
как и у других отечест- 
венных двигателей, свя- 
зано с плохими комплек- 
тующими и отвратитель- 
ной сборкой. Серьезного 
ремонта мотор ЗМЗ 
обычно требует уже к 
пробегу 100 тыс. км. 

Возможные досто- 
инства ветерана пере- 
крыты его недостатками. 
Единственное, почему 
он еще держится на 
рынке, - низкая цена и 
отменная ремонтопри- 
годность. И все же это - 
первый кандидат на "вы- 
лет” из рейтинга, где он 
сейчас занимает последнее место. 

ЗМЗ-406 с момента "рождения” 
пользовался нашим повышенным 
вниманием. Характерные неисправ- 
ности первых двигателей ("детские 
болезни”) описаны в ЗР, 1997 N° 4, ос- 
тается их вкратце напомнить: быстрый 
износ башмака гидронатяжителя и ус- 
покоителя цепи привода распредва- 
лов, отказ гидротолкателей, некото- 
рые проблемы с системой управления 
(впрыском). 

Конструктивно это наиболее со- 
вершенный мотор, впечатления от ко- 


торого испорчены временным отсутст- 
вием сервиса, дороговизной запчастей. 
"Детские болезни” постепенно излечи- 
ваются, хотя окончательный вывод де- 
лать рано (маловато информации). По 
"низу” двигателя (блоку, поршневой 
группе, коленвалу) претензий, по на- 
шим сведениям, ни у кого не было - от- 
дельные моторы честно ходят по 300 (!) 
тыс. км. У остальных, более позднего 
выпуска, это еще впереди (?). 

Молодость - быстро преходящий 
недостаток. Возможно, через год-два 
ЗМЗ-406 займет верхнюю строчку 
рейтинга. 

Общий вывод 
прост и ясен. Мы го- 
товы мириться с ус- 
таревшими, а ино- 
гда и вовсе архаич- 
ными конструкция- 
ми, мечтая только о 
том, чтобы они нор- 
мально и долго ра- 
ботали. Правда, 
многие уже сравни- 
ли отечественные 
моторы с зарубеж- 
ными образцами и., 
сделали выбор е 
пользу последних 
Мы пока терпим ог- 
рехи моторострои- 
телей. Пока... 


Таблица 1 


Краткие технические характеристики двигателей 


Параметры 

ВАЗ-2103 

ВАЗ-2106 

ВАЗ-2108 

ВАЗ-21083 

ВАЗ-1111 

УЗАМ-331,10 

УЗАМ-3317 

МеМЗ-245 

ЗМЗ-402 

ЗМЗЧ06 

Рабочий объем, л 

1,45 

1,57 

1,3 

1,5 

0,65 

1,48 

1,7 

1,1 

2,45 

2,3 

Мощность, кВт/л.с. 

53,ЭТ2,5 

55,5Л'5,5 

47/63,7 

51,5/70 

21,5|29,3) 

52,9/72 

63/83 

39/53 

75/102 

110,3/150 

при об 'мин 

5600 

5400 

5600 

5600 

5600 

5500 

5400 

5500 

4500 

5200 

Крутящий момент Н м/кгс м 

104/10,6. 

116/11,8 

94Д,6 

106,4/10,85 

44,1/4,5 

106/10,8 

129/13,2 

80,4/8,2 

181,5/18,5 

206/21 

при об/мин 

3400 

3000 

3500 

3400 

3400 

3200 

3000 

3500 

2600 

4000 

Литровая мощность, л.с./л 

50 

48 

49 

47 

45 

49 

49 

48 

42 

65 


Субъективные оценки двигателей 


Таблица 2 


Показатели 

ВАЗ-2101-2106 

ВАЗ-2108-21083 

ВАЗ-1111 

УЗАМ-331.10(3317) 

МеМЗ-245 

ЗМ3402 

ЗМ3406 

Конструкция 

3,9 

4,5 

4 

3,3 

4,3 

2,5 

4,5 

Технические показатели 

4 

4,2 

3,7 

3,4 

4,3 

2,7 

4 

Обслуживание 

4,1 

3,9 

3,8 

3,7 

3,5 

3,3 

3 

Ремонт 

4,1 

3,9 

3,7 

4,1 

3,3 

3,6 

2,5 

Надежность и долговечность 

4 

4,2 

3 

3,6 

3,7 

3,5 

3 

Сумма 

20,1 

20,7 

18,2 

18,1 

19,1 

15,6 

17 



Архаизм в 
конструкции 
ЗМЗ-^02 - 
набивной сальник 
коленвала. 
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Продолжая добрую традицию, предлагаем вашему вниманию 
третий выпуск словаря автомобилиста (начало см. ЗР, 1996, № 3; 
1997, № 3). В него вошли термины, обозначающие марки, 
модели и типы самых разных транспортных средств. В 
составлении словаря приняли участие широкие круги 
автомобильной общественности. 


Баржа - любая "Волга" начиная с 
ГАЗ-24. Само заводское название 
автомобиля наводит на "водяную” те- 
му. А скоростные качества и особен- 
ности управления ассоциируются 
именно с упомянутым плавсредством. 
Самая последняя "Волга” модели 
3110 за своеобразное (точнее, одно- 



образное) решение передней и зад- 
ней частей кузова удостоилась в шо- 
ферских кругах еще одного прозвища 

- тяни-толкай. 

Бимер - обиходное название 
БМВ, распространенное в кругах об- 
ладателей других иномарок. Вла- 
дельцы баварских машин платят им 
той же монетой (см. ниже - мерин). 

Бочка - крутобокая "Ауди-80” 
конца 80-х - начала 90-х годов, весь- 
ма популярная в наших пределах. 

Горбатый - ЗАЗ-965. Кличке 
обязан округлым кузовом и характер- 
ной "кривоногостью” задних колес, что 
вовсе его не портило. 

Каблук - ИЖ-2715 и ИЖ-27156. 
Своеобразная форма давно была 
подмечена водителями - "кубик” гру- 
зового отсека действительно напоми- 
нает часть подметки. До первой по- 
ломки автомобиль называют ласково 

- каблучок. 

Калека - почти обоснованное 
прозвище ”Москвича-2141” ("Алеко” - 
экспортн.), подходящее и по звучанию, 
и по смыслу. Ласковые хозяева часто 
называют автомобиль Моськой (или 
Мосей), отчасти, видимо, в память о 
тех временах, когда "Москвич” не имел 
других экзотических названий. 


Князь Вован и Юрий Долгоп- 
рудный - последние образцы народ- 
ного творчества в отношении свежих 
моделей АО "Москвич” Продолжение, 
как обещает АЗЛК, следует. Надеем- 
ся, фантазия заводчан не иссякнет, а 
исторических имен хватит надолго. 

Козел - проверенное временем 
название отечественных вседорож- 
ников ГАЗ-69 и УАЗ-469, подаренное 
им шоферами за поразительную пр>ы- 
гучесть. Машины отличались еще и 
прочностью, непритязательные бла- 
годарные водители иногда поощряли 
своих "копытных” ласковым - козлик. 

Копейка - пренебрежительная 
кличка "Жигулей” модели 2101, давно 
снятой с производства (как, собствен- 
но, и сама копейка - денежка - заме- 



чание 1997 года). Цена образцов, ко- 
торые еще встречаются на дорогах, 
катастрофически падает (см. прозви- 
ще). Возможна деноминация. 

Мерин - не самое уважительное 
прозвище "мерседесов” своим рож- 
дением обязанное исключительно 
звуковому, а не физиологическому 
сходству объектов. 

Поджарый - остроумное, по мне- 
нию многих, а главное, похожее по 
звучанию имя "Мицубиси-Паджеро” 

Сарай - любой универсал. Проз- 
вище характеризует повышенную 
вместительность грузопассажирских 
автомобилей и применяется как к 
отечественным, так и к импортным 
моделям. 

Селедка - ”Ауди” моделей 1 00 и 
200 с ’43-м” и ■ 44 -м” кузовами (ныне 


не выпускаются). Зоркий глаз россий- 
ских автомобилистов увидел в вытя- 
нутом автомобиле нечто рыбье. Нес- 
мотря на несколько неблагозвучное 
название, автомобиль пользуется за- 
служенным уважением. Селедка мо- 
дели 100 имеет еще одно вполне за- 
конное имя - сотка. 

Ставрида (иногда - скумбрия) - 
'Таврия” Несколько экзотическое род- 
ное имя в народе превратилось в об- 
щедоступное, знакомое всем "кон- 
сервное’.’ Неоправданное пренебреже- 
ние к продукции Запорожского авто- 
завода выразилось и в таких кличках, 
как ”Форд-Тавриус’’ и ”Опель-Хохол’; 

Телега - то, что едет позади ав- 
томобиля - прицеп или полуприцеп. 
Некоторая валкость и шаткость спо- 
собствовали появлению еще одного 
прозвища - шаланда. 

Числительные - от "двойки” до 
"девяносто девятой” - фамильярное 
обозначение соответствующих мо- 
делей ВАЗа, ГАЗа, АЗЛК и т. д. По- 
теряли смысл с появлением моделей 
вроде ЗИЛ-431410-12 (который 
раньше спокойно называли "сто три- 
дцатым”). "Трешка”, "пятерка” и "се- 
мерка” - новые русские названия ав- 
томобилей БМВ. 

Членовоз- ЗИЛ-4104 (в девиче- 
стве - 114), занятый в прошлом на 
перевозках членов Политбюро (ЦК 
КПСС, кто не помнит). 

Шаха - второе (или даже третье) 
имя самого массового отечественного 
автомобиля ВАЗ-2106. Версия: ма- 
шина была когда-то престижной, от- 
сюда и "высокое" имя - сан восточных 
властителей (правда, в женском роде, 
чтоб не зазнавалась). 



Шестисотый - почетное имя 
"Мерседеса” 3-класса, каким бы он 
ни был на самом деле - 8500, 8300 
или 3280. 

Широкий - "Джип-Чероки” (по- 
хоже звучит). Он же - "уазик” (похоже 
ездит, на взгляд с сиденья "шестисо- 
того”). • 

Художник Александр Краснов 
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"Жигули" первых лет запомнились 
не только неплохой сборкой, но и дол- 
говечностью. При правильной регули- 
ровке ведомый диск сцепления служил 
опытному водителю 100 тысяч кило- 
метров и более, а ремонт сводился 
только к наклепке новых фрикционных 
накладок. Одному из известных нам 
ВАЗ-2105 80-х годов на весь пробег - 
около 500 тыс. км - хватило двух дис- 
ков, периодически сменявших друг дру- 
га после переклепывания накладок. 

У "восьмерки” сцепление гораздо 
хуже - нередко к 60 тыс. км меняют уже 
второй ведомый диск. Причем дело, как 
правило, не столько в износе накладок, 
сколько в разрушении собственно дис- 
ка, особенно демпфера крутильных ко- 
лебаний. Почему так происходит? Иног- 
да слышишь: мол, на "самарах” сцепле- 
ние более нагружено, чем на "классике” 
Так ли это? Попробуем оценить главные 
факторы долговечности муфты. 

Нагруженность фрикционных на- 
кладок сцепления характеризуется от- 
ношением максимального крутящего 
момента (М^р ^ах) площади фрикци- 
онных накладок (3). Для сцепления 
ВАЗ-21 03 она составляла 0,034 
кгс м/см2. У "шестерки" немного снизи- 
лась - до 0,033 кгс м/см2, благодаря 
увеличению площади накладок. 

У "восьмерок” этот показатель - от 
0,026 (ВАЗ-21081) до 0,036 кгс м/см2 
(ВАЗ-21 083). Таким образом, по на- 
грузке от передаваемого крутящего 
момента полуторалитровые моторы 
ВАЗа для "жигулей” и "самар” вопреки 
расхожему мнению, довольно близки. 
Но этот показатель скорее относится к 
ходимости накладок, чем к дефектам 
демпферов 2108. 

Кстати, по нагруженности фрикци- 
онных накладок многие автомобили да- 
же превосходят "восьмерку”: некоторые 
"ВОЛЬВО" - в 1,5-2 раза! И это не меща- 
ет муфтам нормально функциониро- 
вать. Дело, похоже, не только в нагру- 
женности крутящим моментом. 

Вспомним схемы трансмиссий. 
Двигатель, ведущие колеса и все, что их 
связывает (рис. 1), - это сложная дина- 
мическая система с циркуляцией крутя- 
щего момента - его передачей как от 
двигателя к колесам, так и обратно. 

При работе зубчатой передачи воз- 
никают крутильные колебания с часто- 
той "перезацепления” зубьев. Крайне 
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Почему сцепление "восьмерки” славится недолговечностью? 
Это грустное явление анализирует Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


нежелательно, чтобы на каком-либо ре- 
жиме эта частота совпала с собственной 
частотой колебаний валов и вызывала 
резонанс. Если же учесть, что у всякой 




1 . Ведомые диски сцепления: ВАЗ-21 03 
(слева), "Ауди-100", ВАЗ-2108. 

2. Результат "работьГ вибраций. 

3. Диски сцепления ВАЗ-2108. Один - со 
следами ударов в трансмиссии, другой - 
после поломки пружины. 

4. "Препарированные” нами детали 
демпфера диска ВАЗ-2108: "поясок", 
показанный стрелкой, изначально имел 
шлицы, соединявшиеся со шлицами 
ответной детали диска. 


системы не одна "любимая” форма ко- 
лебаний, а несколько, выполнить это об- 
щее требование еще сложнее. Тем бо- 
лее, что подобных опасных совпадений 
нужно избежать на всех передачах! 

Кроме вышеупомянутых гармониче- 
ских колебаний, всякое резкое измене- 
ние частоты вращения колес (блокиров- 
ка при торможении при включенном сце- 
плении, езда по "пятнистому” льду и т. д.) 
вызывает в трансмиссии динамические 
нагрузки иного характера - рывки, удары 
различной силы. Чем больше промежу- 
точных масс между сцеплением и коле- 
сами и чем меньше крутильная жест- 
кость трансмиссии, тем слабее "удар" от 
колес, доходящий до сцепления. С этой 
точки зрения схема трансмиссии на рис. 

1, а (классика) предпочтительнее схемы 
рис. 1, б (передний привод). 

Понятно, что трансмиссия (в разум- 
ных пределах, конечно!) обязана вы- 
держивать довольно сильные удары, 
связанные с обычной эксплуатацией, - 
значит, даже наиболее слабое, подат- 
ливое звено в ней должно обладать не- 
обходимым запасом прочности. В то же 
время уйти от опасного резонанса час- 
то позволяет лишь вал с достаточно 
большой крутильной податливостью. А 
как ее достичь? Подобное противоре- 
чие довольно легко преодолевается в 
трансмиссиях с длинными валами - та- 
ковы классические ВАЗы. Когда же ва- 
лы между силовым агрегатом и колеса- 
ми короткие, усмирение колебаний вы- 
растает в серьезную проблему. 

Опытным механикам известны и 
другие особенности "Самары” 

У классических "жигулей” при 
включенной IV (прямой) передаче (на 
которой автомобиль движется большую 
часть времени) коробка передач в ка- 
честве редуктора не работает: ведущий 
и ведомый валы соосны и вращаются 
как целое. Иная картина на ВАЗ-2108 
(рис. 2). Здесь нет прямой передачи 
(коробка двухвальная). На IV передаче, 
как и на других, постоянно работают 
зубчатые пары. А значит, есть и силы, 
действующие в зацеплении: при вклю- 
ченной !Ѵ передаче на плече А (рис. 2) 
приложена радиальная сила по отно- 
шению к плоскости диска. При наличии 
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Рис. 1. Схемы 
трансмиссий ВАЗ- 

2101.. . 2107 (а) и ВАЗ- 

21 08.. . 211 0 (6): 

1 - двигатель; 

2 - сцепление: 

3 - коробка передач: 

4 - эластичная муфта; 

5 - карданные валы; 

6 - главная передача; 

7 - валы со ШРУСами. 




Рис. 2. Так передается 
крутящий момент двигателя 
через четырехступенчатую 
коробку передач ВАЗ-2108 
четвертой передаче. 

А - плечо приложения 
радиальной силы к ведущему 
валу относительно ведомого 
диска сцепления. 


зазоров в подшипниках, 
особенно при их износе, 
возможен некоторый пере- 
кос ведомого диска. Играет 
ли он сколько-нибудь су- 
щественную роль, ответить 
могут только заводские 
специалисты. Но мы знаем 
по собственному опыту: при 
разрушении подшипников 
"жигулевской” коробки пе- 
редач очень часто выходит 
из строя и диск сцепления. 

Иногда спрашивают: а 
что происходит в обеих 
ветвях системы, когда сце- 
пление выключено? Крутя- 
щий момент, конечно, не 
передается, но колебания 
этим не отменяются. В ка- 
кой мере они влияют на 
процесс включения и вы- 
ключения муфты? 

Конечно, дать ответ 
могут только инженеры 
ВАЗа - те, кто разрабаты- 
вал, а потом доводил кон- 
струкцию автомобиля. 

Теперь обратим вни- 
мание на конструкцию ве- 
домых дисков - с^то 1 {ВАЗ-21 03, ”Ау- 
ди-ЮО” ВАЗ-2108). Способ фиксации 
демпферных пружин у "классиков” и 
”Ауди” явно солиднее, чем на "восьмер- 
ке” К тому же давно известно, как "охот- 
но” ломаются пружины демпфера 2108. 
Что их ломает, если они рассчитаны с 
запасом на передачу даже максималь- 
ных нагрузок? Очевидно, это высокий 
уровень вибрационных напряжений, 
ведь другой причины нет! На фото 2 хо- 
рошо видны следы длительной работы 
пружин в условиях сильных колебаний: 
эти, словно от надфиля, "надпилы" - ре- 
зультат постоянных виброперемещений 
пружин в окнах демпфера. В конце кон- 
цов усталость берет свое, пружина ло- 
мается и покидает окно: обычно ее кус- 
ки полностью нарушают работу муфты. 
Такой диск - на фото 3. Здесь же дру- 
гой - со следами очень тяжелой работы 
при многократно повторявшихся удар- 
ных нагрузках. 


Что делать владельцу? Даже купив 
более дорогой и (как будто) совершен- 
ный диск зарубежного происхождения, 
он редко что-либо выигрывает, словно 
в трансмиссии действуют некие факто- 
ры, сводящие на нет достоинства любо- 
го диска, а не только вазовского. 

Например, в автохозяйстве ЗР от- 
мечено уже два случая разбалтывания 
центральной втулки в демпфере, одна- 
жды дело дошло до полного износа 
шлицев втулки и ее проворачивания 
(ЗР, 1996, Мо 12). Специалисты скажут: 
не может быть, ведь прочность шлицев 
достаточна для передачи даже пиковых 
нагрузок. Но этого никто и не оспарива- 
ет. Шлицы "съел" тот же "зверь” что и 
пружины, - это результат многих часов 
работы в условиях вибрации, когда 
миллионы циклов виброперемещений 
делают свое черное дело (фото 4). 

Порой можно слышать: вы, мол. 


"рвете” машину, вот сцеп- 
ление и не выдерживает. 
Но вспомним: разве мало у 
нас любителей делать это 
на классических "жигулях" 
особенно с моторами боль- 
ше полутора литров! И ни- 
чего катастрофического не 
происходит. 

Другой довод: "На ВАЗ- 
21 08 нужно уметь ездить!” - 
словно здесь необходим 
диплом о специальном об- 
разовании. Слава Богу, в 
окружающем нас мире ду- 
мают иначе: с автомобилем 
должна легко управляться 
любая домохозяйка - это не 
космический корабль. 

Чтобы картина была 
более законченной, зада- 
димся еще одним вопро- 
сом: почему среди перед- 
неприводных автомобилей 
ВАЗ - при всем том, что 
уже сказано - все же 
встречаются и "благопо- 
лучные" экземпляры? На- 
пример, ВАЗ-21099 наше- 
го издательства, ни один 
водитель которого на сцепление не 
жаловался, хотя здесь те же детали 
(жесткости, массы и т. п. - см. выше). 
Неплохо работает сцепление на пре- 
доставленном нам для испытаний ав- 
томобиле ВАЗ-2 1083-20, но плохо - на 
редакционной "девятке” Заметьте: на 
каждой из машин водители не раз сме- 
няли друг друга. 

Что это - большой разброс в каче- 
стве сборки или сочетание сразу не- 
скольких неблагоприятных факторов? 

Возможно, читатель разочарован: 
автор-де так и не дал ответа на постав- 
ленные вопросы. Но разве журналисты, 
пусть и опытные в автомобильном деле, 
могут заменить целый коллектив иссле- 
дователей - того же ВАЗа! На низкую 
долговечность "восьмерочного” сцепле- 
ния автовладельцы жалуются не впер- 
вые. Кто им поможет? Ведь дороговато 
это - через какие-то 20-30 тысяч кило- 
метров заменять муфту новой! 
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Шинной теме журнэл уделяет немело внимзния. Оно и понятно: 
затраты автовладельца на приобретение шин - самые заметные 
после расходов на бензин и масла. Поэтому трудно найти 
автомобилиста, которого не волновала бы долговечность шин. 
Своими взглядами на эту проблему делится Игорь МИХЕЕВ. 


Перегрузка наружных дорожек протектора при резком повороте. 


Можно ли на реальном автомобиле 
добиться равномерного износа шин? 

Нельзя. Уже хотя бы потому, что 
пять шин даже самой известной фир- 
мы - это, строго говоря, пять разных 
шин; всегда есть разброс показате- 
лей. Чем ниже уровень технологии, 
тем больше одна шина может отли- 
чаться от другой. Даже новая, исправ- 
ная шина при качении ведет себя как 
некое тело сложной формы, создавая 
боковые силы - они влияют на пове- 
дение автомобиля. 

Но будь шины одинаковы, равно- 
мерного износа все равно трудно до- 
биться - колеса автомобиля работают 
в разных условиях. Передние - с уче- 
том конструктивных особенностей 
подвески - установлены "хитро”; если 
ваш ВАЗ-2106 неподвижно стоит на 
ровной горизонтальной площадке, ко- 
леса непараллельны! Их положения 
определяются углами "схода” и "раз- 
вала” которые на ходу тоже не посто- 
янны, а выбраны так, чтобы большую 
часть времени качение шины по доро- 
ге происходило с наименьшим боко- 
вым проскальзыванием, без ”волоче- 

Рис. 1 . Некоторые причины неправильного 
износа шин: 

а - повышенное давление: 
б - пониженное давление; 
в - неправильное схождение: 
г - неправильный развал: 
д,е- сочетание неправильного развала и 
схождения; ж - дисбаланс, нарушенная 
форма колеса, блокирование при 
торможении: 3 - вибрация каркаса 
неотбалансированной или искривленной 
шины (особенно при неисправном 
амортизаторе): и - многократные грубые 
торможения ведомого колеса. 


ния” Между тем, даже поперечный ук- 
лон полотна дороги приводит к тому, 
что условия работы левого и правого 
колес разные. Да и нагрузка на колеса 
не одинакова. К тому же давление в 
шинах, как бы тщательно вы за ним ни 
следили, строго единым не бывает. А 
еще на износ шин влияют погрешности 
"гёометрии” автомобиля, его подвески, 
состояние тормозов. Свести действие 
всех этих факторов к нулю не удается. 
А к разумному минимуму - задача, 
вполне достойная ваших усилий. 

Есть укоренившееся мнение; если 
чаще менять колеса местами, шины 
будут изнашиваться примерно одина- 
ково. В руководствах по эксплуатации 


автомобилей дают рекомендации на 
сей счет. Здесь есть свои "плюсы”; 
комплект шин изношен равномерно - 
и, скажем, установка запаски взамен 
проколотого колеса меньше влияет на 
устойчивость и управляемость маши- 
ньь Что касается общего износа шин, 
то чаще всего никаких выгод замена 
не дает. Вообразите, что из-за изгиба 
одной полуоси шина неправильно и 
быстро изнашивается. В этом случае 
перестановка колес лишь маскирует 
дефект. И скоро все колеса примут 
такой же вид. Поэтому существует и 
другая "школа”; колеса не перестав- 
лять, а следить за ними вниматель- 
но... Кто здесь прав, вопрос спорный. 
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Вернемся к нагрузке: снизив ее на 
20%, увеличим пробег шины примерно 
на 30% (об этом многие догадаются и 
без книг). Зато 20-процентная пере- 
грузка шин может снизить пробег 
вдвое! Вот это уже серьезно, скажете 
вы. Хуже всего на перегруженной ма- 
шине ехать с высокой скоростью, пере- 
гревая шины. По европейской статисти- 
ке в автомобиле ездит в среднем "чуть 
больше одного" человека - в 80% слу- 
чаев "экипаж" состоит из одного води- 
теля без тяжелого багажа. Российский 
же легковой автомобиль часто возит 
целую семью да пару центнеров груза. 

Ходимость шин зависит и от со- 
стояния дорожного полотна. Если по- 
ловина пути приходится на асфальто- 
вое покрытие, а другая - на щебеноч- 
но-гравийные дороги, то общий износ 
шин оказывается вдвое больше. Рас- 
пространенные у нас "шершавые” ас- 
фальтобетонные дороги хотя и более 
безопасны, однако пожирают протек- 
тор примерно так же, как и гравийные. 

Правильность углов установки ко- 
лес лучше всего проверять на специ- 
альных стендах. На практике же они - 
в значительной степени - могут быть 
проверены по поведению автомобиля 
во время "выбега” с выключенной пе- 
редачей. 

Замеряя выбег, нужно выполнить 
несколько условий: ровная, горизон- 
тальная дорога с хорошим покрытием, 
ветер - как можно слабее: даже боко- 
вой серьезно искажает результаты, 
вызывая увод автомобиля в сторону и 
увеличивая потери на качение. Попут- 
ный или встречный ветер "учитывают” 
измеряя выбег несколько раз в двух 
направлениях, а затем вычисляя сре- 
днее значение. Не надо забывать и о 
состоянии шин, давлении в них, тем- 
пературе. Шины "разогревают” до ра- 
бочей температуры, поездив хотя бы 


е 
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15-20 минут. Если мерить выбег со 
скорости 50 км/ч, то "Волга” ГАЗ- 
31029 должна "прокатиться” 450-500 
м, "Таврия” - 500 м, "Москвич-2141” - 
550 м, ЛуАЗ-969М — 290 м. 

Если, скажем, на ’Таврии” вы не 
можете получить выбег больше 400 м, 
при этом с трансмиссией, подшипника- 
ми, тормозами и давлением в шинах все 
в порядке - значит, скорее всего, кине- 
тическую энергию машины "пожирают” 
неправильно установленные колеса. 

Характерные виды неправильного 
износа шин показаны на рис. 1. Если 
шина эксплуатируется с повышенным 
давлением, то быстрее изнашиваются 
перегруженные средние дорожки про- 
тектора (рис. 1, а). Наоборот, система- 
тическая работа шины при низком да- 
влении (рис. 1, б) перегружает плече- 
вую зону протектора, ускоряя износ 
боковых дорожек и разгружая сред- 
ние. При нарушенном схождении ши- 
на изнашивается, как на рис. 1, в: 
здесь боковое "волочение” колеса 
приводит к округлению шашек проте- 
ктора со стороны нагрузки и образо- 
ванию острых "хвостиков” с другой. 
"Хвостик” одной дорожки в виде сту- 
пеньки нависает над соседней. По ви- 
ду износа опытный автомобилист сра- 
зу скажет, в какую сторону от направ- 
ления прямолинейного движения "во- 
лочится" колесо. Правда, некоторые 
сложные виды рисунков протектора 
такой анализ затрудняют, особенно 
если нет четко выраженных продоль- 
ных дорожек. На рис. 1, в - вид сзади 
на левое колесо, чрезмерно поверну- 
тое внутрь (положительное схожде- 
ние). Если это вид сзади на правое ко- 
лесо, то у него - большое отрицатель- 
ное схождение (наружу). 

При неправильном развале колес 
(рис. 1, г) поперечного "волочения” нет 
- износ дорожек выглядит ровным, 




без ступенек между ними, но пятно 
контакта смещено к одной стороне 
шины, поэтому дорожки сильнее из- 
нашиваются здесь. При отрицатель- 
ном развале колес наружные дорожки 
протектора изнашиваются мало, так 
как львиная доля нагрузки ложится на 
внутренние. И наоборот. 

Если развал левого и правого ко- 
лес несимметричен, это вызывает увод 
машины от прямолинейного движения, 
а значит - необходимость постоянной 
корректировки рулем. Из-за этого из- 
ношенные дорожки протектора могут 
иметь и "ступеньки” о которых говори- 
лось выше (рис. 1, д). Другой вариант: 
развал "не в номер” но симметричен, 
зато схождение неправильное. Карти- 
на износа не менее сложная (рис. 1, е). 

При эксплуатации автомобиля 
развал и схождение порой нарушают- 
ся, следить за ними нужно регулярно. 

Отдельная "плешина” протектора 
(рис. 1, ж) может возникнуть из-за 
блокирования при торможении, боль- 
шого дисбаланса колеса (при пра- 
вильной "геометрии”), искажения "гео- 
метрии” при нормальной балансиров- 
ке. Нередко сочетание сразу несколь- 
ких дефектов. 

Искажение формы при исправном 
диске очень часто появляется у сов- 
ременных шин с металлокордным 
брокером, когда проволочки корда 
лопаются и шину "перекашивает’.’ Та- 
кая шина непригодна к эксплуатации. 

Дисбаланс колеса (особенно при 
недостаточно хорошо работающих 
амортизаторах) дает о себе знать 
сильными колебаниями шины,^из-за 
которых она может изнашиваться 
пятнами, равномерно распределен- 
ными по окружности (рис. 1, з). 

Часто шина неравномерно изна- 
шивается вследствие некруглости 
тормозного барабана, искривления 
тормозного диска. 

Кстати, не забудьте; при разгоне и 
торможении шина проскальзывает и в 
продольном направлении. На ведущем 
колесе (например, переднем на ВАЗ- 
2108) проскальзывания вперед и назад 
в среднем ком- 
пенсируют друг 
друга - шина из- 
нашивается ров- 
но, без ступенек, 
на ведомом же 
все силы дейст- 
вуют в одну сто- 
рону. Отсюда из- 
нос "шашек” про- 
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тектора в виде продольной "пилы” (рис. 
1, и). По виду "пилы” можно судить о 
квалификации водителя, например, 
если вы собираетесь купить его авто- 
мобиль. Острые зубцы говорят о сис- 
тематических торможениях "на преде- 
ле”... Выводы делайте сами. 

Имейте в виду, что и при совер- 
шенно правильных углах установки ко- 
лес износ наружных и внутренних до- 
рожек протектора не бывает одинако- 
вым - особенно у водителя, исповеду- 
ющего "спортивный” стиль езды. Пос- 
тоянное движение на поворотах с по- 
вышенной скоростью сильно нагружает 
внешние стороны шин (см. фото) - тем 
сильнее, чем более "валкий” автомо- 
биль. Свою лепту в это может вносить 
сломанный стабилизатор поперечной 
устойчивости. В некоторых случаях к 
такому износу "причастны” деформи- 
рованные детали подвески, рулевого 
управления, амортизаторы и т. д. 

Наиболее опасны такие повреж- 
дения шин, при которых воздух уходит 
мгновенно, взрывом. Автору довелось 
быть свидетелем того, как в Твери в 
мае 1997 года водитель автомобиля 
”Фольксваген-Г ольф” на высокой 
скорости пытался преодолеть изно- 
шенные, с заострившейся ребордой 
(рис. 2) трамвайные рельсы на пово- 



Рис. 2. Характер износа трамвайного 
рельса, исследованного автором после ДТП. 
На реборде видна острая, ножевидная 
кромка. 

роте. Порез сразу двух колес привел к 
гибели человека. 

О подобной опасности ЗР писал 
уже не раз. Напомню: особенно вели- 
ка она для тех, кто ездит на низкопро- 
фильных бескамерных шинах с тонки- 
ми боковинами. 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


Существует ли доступная 
автолюбителю технология 
ремонта обивки сидений из 
заменителя кожи? У меня ВАЗ- 
2106 выпуска 1987 года... 

Если автомобиль эксплуатиру- 
ется, как в вашем случае, очень 
долго, обивка в результате естест- 
венного старения утрачивает боль- 
шую часть первоначальных ка- 
честв; пластик, нанесенный на тка- 
невую основу, теряет эластичность 
и начинает растрескиваться, ткань 
вдоль этих трещин из-за повышен- 
ного напряжения вскоре рвется. 

Как вернуть обивке необходи- 
мые свойства? Лучше всего - изго- 
товить целиком новую из кожзаме- 
нителя (а еще лучше - из кожи, ес- 
ли вас не испугает ее цена). Это 
можно сделать самостоятельно, не 
прибегая к услугам специализиро- 
ванных мастерских или ателье, ес- 
ли вы владеете навыками работы 
на швейной машинке с подобными 
материалами. В качестве выкроек 
для новых деталей обивки стоит ис- 
пользовать старые, аккуратно рас- 
поров прежнюю обивку по всем 
швам. Обязательно обратите вни- 
мание на то, как на деталях распо- 
ложена (сориентирована) основа 
ткани, в противном случае обивка, 
после того как вы натянете ее на 
сиденья, может деформироваться, 
перекашиваться, а это сократит и 
срок ее службы. (Разумеется, нату- 
ральная кожа с этой точки зрения 
намного лучше.) 

Вполне современной будет но- 
вая обивка из подходящей для это- 
го мебельной ткани. Правда, воз- 
никнут сложности, связанные с ее 
чисткой, но сидеть на ткани намно- 
го приятнее, особенно в холодное 
время, к тому же она, в отличие от 
обычных чехлов на сиденьях, не со- 
бирается в складки. 

Что же касается временного 
восстановления старой обивки, то 
здесь все приходится решать ”по 
месту”. Первое правило: при разры- 
ве обивки приступайте к ремонту 
немедленно, пока края трещины не 
обветшали. В этом случае удается 
наложить заплату снизу так, что 
трещина после соединения краев 


почти не видна. С этой целью лучше 
применить клей для ткани - от всем 
известного, типа "Момент” до самых 
современных, имеющихся в прода- 
же. Если заплату пристрочить на 
машинке, то, случается, вдоль 
строчки старый, ослабленный ма- 
териал быстро рвется. 


Не можете ли вы объяснить 
странное поведение моего 
автомобиля в следующих 
обстоятельствах: я ехал 
морозным утром по совершенно 
чистому, сухому асфальту. 
Наперерез выскочил пешеход. Я 
резко затормозил - и 
автомобиль заскользил, почти 
как на льду, следы торможения 
блестели, как зеркало... 

При некоторых условиях, даже 
если нет явных, хорошо видимых 
глазом атмосферных осадков - до- 
ждя, снега, воздух бывает перена- 
сыщен водяными парами, особенно 
если вечером было тепло, а к утру 
похолодало. (При этом результат 
перенасыщения часто можно и на- 
блюдать - это туман.) 

В подобных случаях "сухой ас- 
фальт” может быть чрезвычайно 
коварным, так как тонкая пленка 
инея, сплошь его покрывающая, 
глазу не видна - и вы едете, не 
стесняя себя особыми предосто- 
рожностями. В действительности же 
говорить о том, что покрытие по- 
настоящему чистое и сухое, можно 
лишь при положительных его тем- 
пературах. 

Кстати, в городе, на улицах с 
интенсивным движением, тонкая 
пленка льда на покрытии может 
быть и следствием того, что на нем 
при морозе конденсируется влага, 
содержащаяся в выхлопных газах 
автомобилей. Обратите внимание 
на облака тумана за каждой маши- 
ной. В этой ситуации водитель дол- 
жен быть как можно осторожнее. 
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Одно из наиболее оригинальных 
решений в этой области было предло- 
жено в начале века французской фир- 
мой Тоброн-Брилль’І Идея инженеров 
состояла в том, что, зная объем возду- 
ха, поглощаемого двигателем при ка- 
ждом такте впуска, можно создать си- 
стему, которая будет подавать соот- 
ветствующее количество бензина. 

Карбюратора на автомобиле, по 
сути, не было. Бензин по тру- 
бопроводу с запорным краном 
поступал в некий объем, внут- 
ри которого находилась при- 
водимая в действие специаль- 
ной тягой крыльчатка. Она по- 
давала бензин в малый трубо- 
провод, куда одновременно 
разрежением во впускном 
коллекторе засасывался воз- 
дух. Воздух гнал бензин в 
своеобразный распылитель со 
множеством маленьких отвер- 
стий. Отсюда тонкие струйки 
бензовоздушной эмульсии по- 
падали в основной, большой 
трубопровод, где, собственно, 
и образовывалась рабочая 
смесь, поступавшая затем в 
цилиндры. 

Эта конструкция - по су- 
ти, далекий прообраз меха- 
нической системы впрыска. 

Однако она имела сущест- 
венные недостатки. Во-первых, тре- 
бовалось, чтобы каждая ячейка, об- 


;1 




с тех пор, как заработал первый двигатель внутреннего 
сгорания, конструкторы постоянно трудились над 
совершенствованием прибора, призванного смешивать воздух с 
бензином в подходящей пропорции. Некоторые их идеи 
предвосхищали будущее, утверждает Сергей КАНУННИКОВ. 


бензина, подаваемого в трубопровод 
за единицу времени, оказалось бы 
ниже расчетного. Совместить герме- 
тичность такой конструкции с долго- 
вечностью - дело достаточно непро- 
стое. Во-вторых, двигатель получал 
на каждый рабочий ход одинаковую 
порцию бензина - вне зависимости от 
нагрузки, температуры и других фак- 
торов, то есть мог нормально рабо- 
тать только в неких идеальных усло- 
виях, для которых было рассчитано 
соотношение бензина и воздуха. 

И все-таки, как показало буду- 
щее, у системы, применявшейся на 
автомобилях "Гоброн-Брилль” были 
перспективы. Но усовершенствовать 
ее в начале века едва ли смогли бы. К 
тому же усложнение конструкции, 
учитывая технологии того времени, 
еще более снизило бы ее надежность 
и долговечность. Потому-то инжене- 
ры быстро от нее отказались, вплот- 
ную занявшись совершенствованием 
карбюраторов. 



Схема одной из первых бескарбюраторных 
систем питания: 1 - бензобак; 2 - крыльчатка; 

3 - привод крыльчатки; 4 - большой воздушный 
трубопровод; 5 - распылитель; 6 - малый 
воздушный трубопровод. 


разуемая лопастями крыльчатки, бы- 
ла герметична. Иначе количество 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


Г де можно найти информацию об 
автомобилях марки "Понтиак" 
(США) 1945-1975 гг. выпуска? 

Фирма "Понтиак” входящая в кон- 
церн "Дженерал моторе” выпускает 
автомобили, стоящие на ступеньку 
выше недорогих "шевроле” В после- 
военный период "понтиаки" по шасси, 
двигателям и даже по кузовам были 
во многом унифицированы с другими 
моделями концерна. 

В начале 50-х под маркой "Пон- 
тиак” сделали несколько интересных 
прототипов, в том числе спортивный 
"Понтиак-Бонневилль Спешл" с не- 
обычным кузовом. Машина так и ос- 
талась прототипом, а имя ’Ъонне- 
вилль” было присвоено вполне тра- 
диционной для США модели. 

В 60-х унификация "понтиаков” с 
автомобилями других марок концер- 



на "Дженерал моторе” стала еще бо- 
лее очевидной. Так, например, ”Пон- 
тиак-Файрберд” - автомобиль спор- 
тивного стиля отличался от "Шевро- 
ле-Камаро” только отделкой кузова и 
салона. 

Послевоенная история автомоби- 
лей марки "Понтиак” довольно полно 
освещена в книгах Роджера Глоора 
"Послевоенные легковые автомобили" 

"Понтиак-Файрберд Транс Ам" 1971 г. 


(Ыасбкгіедзѵѵадеп. РегзопепаиЮз 
1 945-1 960, Берн, 1 980) и "Легко- 
вые автомобили 60-х годов” 
(Регзопепѵѵадеп бег 60 баііге, Берн, 
1984 г.), они неоднократно переизда- 
вались и встречаются в России. Обзор 
истории марки "Понтиак” содержится в 
"Энциклопедии американских автомо- 
билей” Дэвида Вивиана (Епсусіоребіа 
ОІ Атегісап Сагз, Нью-Йорк, 1994 г.). 
Подробные технические характеристи- 
ки "понтиаков” мож- 
но найти в немецких 
каталогах изда- 
тельства "Мотор- 
Ферлаге” и швей- 
царском "Автомо- 
бильном ревю” ("Оег 
АиІотоЬіІ Веѵие”). 
Советуем поискать 
эти издания в биб- 
лиотеках иностран- 
ной литературы. 
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Можно ли, не прибегая к услугам специалистов, по внешним 
признакам убедиться в работоспособности амортизаторов? Не 
давая прямых рецептов (вы поймете причину), беседу об этом 
проведет Виктор СЛЕСАРЕВ. 


Нашему автомобилисту, как 
известно, закон не писан. Неуст- 
рашимо привинтив амортизаторы 
ЗАЗа к "Тойоте", он "рассекает” на 
ней так, что японцам не снилось... 
И все же тех, кто понимает, на- 
сколько важно автомобилю цепко 
держаться на дороге, становится 
все больше. Неустойчивость на 
высокой скорости недопустима, 
поэтому исправность амортизато- 
ров -., и соответствие их конкрет- 



Рис. 1 . Сопротивление амортизатора на 
ходе отбоя и сжатия: 1 - "мягкий” 
амортизатор: 2 - "жесткий". 

ной модели автомобиля! - приоб- 
ретает особое значение. Уважаю- 
щий себя автомобилист должен 
уметь вовремя замечать симптомы 
их "болезней”, о чем мы здесь и по- 
говорим. 

Не вдаваясь в тонкости, 
вспомним, что жидкость в цилинд- 
ре амортизатора препятствует 
свободному перемещению поршня, 
который вытесняет ее из одной 
полости в другую через гидравли- 
ческие устройства, создающие со- 
противление. Последнее тем боль- 
ше, чем выше скорость движения 
поршня, то есть чем крупнее не- 
ровность на дороге или больше 
скорость, с которой вы ее преодо- 
леваете. Энергия колебаний пере- 
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ходит в тепло (амортизатор нагре- 
вается) - оно рассеивается в окру- 
жающей среде. 

Амортизатор работает как при 
единичном воздействии на маши- 
ну, так и при колебаниях. Сопроти- 
вление возникает и при сжатии, и 
при отбое, но сжатию противится и 
пружина подвески, поэтому сопро- 
тивление сжатию обычно делают 
меньшим, чем сопротивление от- 
бою (рис. 1). Конструкция аморти- 
затора "задает” форму кривых 1 
или 2, то есть его назначение. 
Амортизаторы повышенного со- 
противления называют жесткими 
(хотя у них мало общего с работой 
пружины). С ними автомобиль луч- 
ше приспособлен для плохих до- 
рог, но менее комфортабелен. 

"Народный” метод проверки 
амортизаторов бесхитростен: 
раскачивая кузов автомобиля, 
наблюдают за его движением 
вниз-вверх. Кузов не должен лег- 
ко поддаваться вашим усилиям 


Рис. 2. Общепринятый способ "проверки" 
амортизаторов: а, б, в - формы колебаний 
кузова: г - характер движения кузова: 

1 - при исправных амортизаторах: 2 - при 
неисправных. 
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(рис. 2, а, б, в). Затухание процес- 
са видно на рис. 2, г. При "слабых” 
амортизаторах автомобиль может 
совершить два и более циклов ко- 
лебаний, относящихся к числу са- 
мых низкочастотных - 1-2 Гц для 
различных автомобилей. Такие ко- 
лебания бывают спровоцированы 
длинными "волнами” на поверхно- 
сти дороги при некоторых скоро- 
стях движения (рис. 3). Совпаде- 
ние частоты вынужденных и собст- 
венных колебаний - не что иное, 
как резонанс. Это опасное явле- 
ние: если колебаниям не воспре- 
пятствовать, они быстро нараста- 
ют. (Малый ребенок легко раска- 
чает большие качели!) Автомобиль 
сильно раскачивается, может уда- 
ряться о дорогу картером двигате- 
ля, коробкой передач и т. д. - даже 
опрокидываться. 

Однако амортизаторы должны 
гасить не только низкочастотные 
колебания, но и ряд других. Так, 
"неподрессоренная масса" (колесо 
и непосредственно связанные с 
ним элементы подвески, руле- 
вого управления и т. д.) может 
колебаться относительно кузо- 
ва и дороги с резонансом при 
частоте около 12-15 Гц. 

Когда колеса, преодолевая 
сопротивление пружин, начи- 
нают отскакивать от дороги, 
боковым силам легко нарушить 




ЗР 3/98 







Рис. 3. ’Т алопирование" 
автомобиля на длинных 
волнах покрытия. 

Рис. 4. Колебания статически 
нѳотбалансированного колеса 
при изменении скорости 
движения (резонанс при 
частоте 12 Г ц): 

1 - зависимость амплитуды от 
скорости при условном 
отсутствии резонанса; 2 - при исправном 
амортизаторе: 3-с частичной потерей 
зффективности; 4 - с неисправным. 



правных амортизаторах (кривая 2). 
Кривые 3 и 4 показывают "эффект” 
от посредственного и совсем не 
работающего амортизаторов. Час- 
то встречающееся у нас сочетание 
неотбалансированных колес и не- 
поладок в амортизаторах недопус- 
тимо: устойчивость и управляе- 
мость автомобиля резко ухудша- 
ются. Другим же результатом тря- 
ски (об этом немало говорилось) 
становятся усталостные повреж- 
дения машины. 

А если колесо после удара уже 
не круглое? На ходу оно вызывает 
колебания, даже если вполне от- 
балансировано. Не следует упро- 
щать связь формы колеса с его 


Рис. 5. 
Возбуждение 
колебаний 
плитами 
покрытия. 



курсовую устойчивость автомоби- 
ля - например, вызвать занос (см. 
ЗР, 1996, N° 1). Классические при- 
меры таких сил - инерция на пово- 
роте, боковой ветер, поперечный 
наклон дорожного полотна. Но и на 
прямом шоссе со старым, бугри- 
стым покрытием машина рыскает в 
стороны, ее приходится "ловить”, 
даже если резонанса и нет. Крайне 
неустойчивым автомобиль может 
оказаться и в других ситуациях. 
Вот примеры. 

Представьте колесо с окруж- 
ностью протектора 1,8 м. При ско- 
рости 18 м/с и большом статиче- 
ском дисбалансе оно трясет маши- 
ну с частотой 1 0 Гц, при 36 м/с - 20 
Гц и т. д. Неуравновешенная инер- 
ционная сила тяжелого места ко- 
леса пропорциональна квадрату 
его скорости - и в системе без ре- 
зонанса вибрации от такого колеса 
нарастали бы по такому же закону 
(рис. 4, кривая 1). А в случае резо- 
нанса при частоте 12 Гц тряска при 
соответствующей скорости (21,6 
м/с) бывает ощутима даже при не- 


уравновешенностью - это разные 
вещи. А результат отклонений 
один и тот же. 

Следующий пример. На дорож- 
ном покрытии из двухметровых 
плит (рис. 5) та же резонансная 
частота 12 Гц будет возбуждена 
уже при скорости 24 м/с. Значит, 
колебания с этой частотой могут 
возбуждаться - при разных скоро- 
стях и дорогой, и колесами - но 
всегда они тем сильнее, чем хуже 
работают амортизаторы. 

Дефекты наших дорог славятся 
своим разнообразием, здесь води- 
телю скучать не приходится. Доба- 
вим сюда их сезонные изменения - 
и станет ясно, что российский шо- 
фер - истинный герой... Так, во 
многих случаях опасен дефект в 
виде "стиральной доски”. (Само ее 
появление на вчера еще ровном 
асфальте достойно специальных 
исследований! Ведь это - одно из 
следствий эксплуатации тысяч ав- 
томобилей с неполадками в подве- 
сках.) Если "стиральная доска” ко- 
роткая, а скорость машины далека 


от резонансной, ее лишь встряхнет 
(рис. 6). А на длинной "доске” при 
резонансной скорости тряска бы- 
стро нарастает, машина теряет ус- 
тойчивость, сползая в сторону да- 
же от небольшой боковой силы. 
Лучше здесь сбавить скорость. 
Почему не увеличить? Чем она 
выше, тем сильнее колесо бьется о 
неровности - и может отскакивать 
от покрытия даже за "пределами” 
резонанса. (Внимание: если авто- 
мобиль оснащен АБС, здесь тор- 
мозите особенно осторожно! Сис- 
тема, "логично” реагируя на под- 
скоки колеса, может свести тормо- 
жение к нулю.) 

Отметим и другие дефекты на- 
ших дорог. На рис. 7 - одиночный 
ухаб. После наезда на него, как от 
любого сильного толчка извне, на- 
блюдаются сложные затухающие 
колебания - кузова на подвеске, 
показанные на рис. 2, и одновре- 
менно неподрессоренной массы - 
между дорогой и кузовом (рис. 4, 
5, 6...). Даже без резонансных яв- 
лений колесо после "прыжка” мо- 
жет сделать несколько сильных 
отскоков, провоцируя неустойчи- 
вость машины и уже упоминавше- 
еся рыскание в стороны. 

Наивный автолюбитель как-то 
спросил: почему от вертикального 
толчка машину бросает в сторону? 
Причины тому разные, объединяет 
же их одно: в момент "приземле- 
ния” действующие на машину ре- 
акции дороги могут быть несим- 
метричными. Так, на "Жигулях” по- 
перечная штанга задней подвески 
заставляет задний мост при прыж- 
ке смещаться в сторону... Но даже 
строго "симметричный” автомо- 
биль, подпрыгивая на ухабах, ис- 
пытывал бы толчки в стороны. По- 
ясним это (рис. 8). 

Вообразите мгновенный "фо- 
тоснимок” сил, действующих при 
отскоке правого колеса (имеющего 
неисправный амортизатор), и на- 
езде левого на край бугра. Попе- 
речная реакция дороги 2 - в зави- 
симости от скорости движения, си- 
лы удара и наклона покрытия - до- 
стигает сотен килограммов! И хотя 
она действует долю секунды, тол- 
чок в сторону вполне ощутим. 
Словом, при плохих амортизаторах 
даже после единичного ухаба ма- 
шина может опасно отклониться от 
курса. 
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Рис. 6. Движение автомобиля с 
неисправным амортизатором по 
"стиральной доске”. 



Рис. 7. Затухающие колебания колеса 
после прыжка с выступа. 



Рис. 8. Так 
возникает по- 
перечная сила, 
дестабилизи- 
рующая авто- 
мобиль. 


Рис. 9. Картина колебаний 
неподрессоренных масс и 
подвески на разбитой дороге. 



это, иной автолюбитель тотчас по- 
купает и устанавливает "жесткие” 
амортизаторы - но, избавившись 
от раскачивания машины, приоб- 
ретает "комфорт”, как у телеги. А в 
придачу - повышенные динамиче- 
ские нагрузки на многие узлы ав- 
томобиля. Более того, в этом слу- 
чае при ходе отбоя колесо, "за- 
держиваясь" в воздухе, плохо от- 
слеживает впадины покрытия (рис. 
10, а). Чрезмерное сопротивление 
отбоя оборачивается отрывом ко- 
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Рис. 10. Поведение колеса при 
прохождении плавной волны (а) и 
выступа покрытия (б): 1 - правильная 
работа амортизатора при ходе отбоя; 
2 - чрезмерное сопротивление отбоя. 


А С хорошими? В этом случае 
правое колесо (рис. 8) не стало бы 
порхать в воздухе, а катилось по 
дороге. Его реакция полностью или 
частично уравновесила бы силу 2, 
упрощая водителю его задачу. 

На наших дорогах возможны 
любые сочетания неровностей. 
Наезд на каждую сопровождают 
колебания неподрессоренных 
масс, часто не успевающие затух- 
нуть до наезда на следующую 
(рис. 9). Тут даже отсутствие резо- 
нанса - слабое утешение: при не- 
эффективных амортизаторах по- 
стоянные отскоки колес от покры- 
тия делают вождение автомобиля 
неприятным и небезопасным. Зная 


леса - оно как бы повторяет об- 
щую "баллистику” автомобиля в 
прыжке. При правильном подборе 
сопротивления отбоя колесо в 
большинстве случаев следует 
профилю впадины. Но не всегда. 
При соскоке с выступа (рис. 10, б) 
даже при идеальном амортизаторе 
короткий отрыв неизбежен. Но 
сравните его с амортизатором 
чрезмерного сопротивления! Ины- 
ми словами, поиск подходящих 
амортизаторов - в зависимости от 
назначения автомобиля, характе- 
ра дорог, характера владельца и 
т. д. - дело тонкое... Чем нам и 
приходится иногда заниматься 
(например, ЗР, 1998, № 1). 

Итак, насколько достоверны 
результаты проверки методом 
"качнул - глянул”? Они дают лишь 
примерное представление о "спо- 
собностях” амортизатора - на са- 
мых низких частотах. Оценить его 
пригодность для любых режимов 
движения можно лишь на специ- 
альном диагностическом оборудо- 
вании. Чаще, увы, на собственном 
(иногда печальном) опыте. 
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ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


у меня довольно старые (пробег 
95 тыс. км) "Жигули”. С некоторых 
пор стал замечать странное 
поведение двигателя: при пуске, 
поездках по городу, при скорости 
до 90-1 00 км/ч по шоссе - все 
вроде бы нормально. Но стоит 
развить большую скорость - 
температура резко растет и через 
минуту приходится сбрасывать 
газ, чтобы вернуть ее к норме... 

Чтобы разобраться в причинах та- 
кой "странности" надо вспомнить, что 
теплоотдача двигателя (исправного, от- 
регулированного) зависит от режима его 
работы. Образно говоря, чем больше 
дров вы бросите в костер, тем больше 
тепла получите для того, чтобы сварить, 
скажем, уху, но при этом больше тепла 
уйдет и в воздух - на "нагрев мирового 
пространства” Иными словами, часть 
энергии сгоревшего бензина в виде те- 
пла уходит в систему охлаждения и да- 
лее в окружающую среду. Чем быстрее 
вы едете, тем выше требуемая мощ- 
ность и больше тепла должна принять в 
себя система охлаждения. И здесь глав- 
ное звено - радиатор. Его возможности 
теплообмена при любых режимах рабо- 
ты двигателя рассчитаны с некоторым 
запасом. Поэтому, когда он исправен, 
перегрева не возникает даже при мак- 
симальной мощности двигателя. 

Если же при какой-то скорости 
движения в радиатор поступает больше 
тепла, чем он способен отдать воздуху, 
происходит то же, что в школьной за- 
дачке про бассейн: когда в него посту- 
пает больше воды, чем вытекает, водо- 
ем переполняется. В вашем случае - 
перегревается двигатель. 

Кстати, при некоторых поврежде- 
ниях радиатора (часть трубок почему- 
либо исключена из "водоворота") сни- 
жается в первую очередь его запас эф- 
фективности, как и в вашем случае. Ав- 
томобиль приобретает своеобразный 
ограничитель скорости или мощности. 

На что следует обратить внимание? 
Как вы понимаете, термостат здесь ни 
при чем (циркуляция - по "большому 
кругу”), электровентилятор тоже. Нужно 
проверить исправность самого радиа- 
тора. Его эффективность может резко 
снизиться вследствие загрязнения - как 
снаружи, так и изнутри. Как минимум, 
радиатор нужно тщательно очистить и 
промыть. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


Снимая и устанавливая пружину, стягиваю- 
щую колодки барабанного тормоза, нельзя тя- 
нуть ее плоскогубцами - вырвется и поранит ру- 
ки или лицо. Опытные автомобилисты применяют 
разные приспособления или штырь наподобие 
длинного шила. 

Я для этой цели пользуюсь пластиной, пока- 
занной на рисунке. При демонтаже пружины 
вставляю хвостик пластины в ее ушко и монтаж- 
ной лопаткой отжимаю ушко от колодки, выводя 
его из отверстия. 

Устанавливая пружину, действую в обратной 
последовательности. Все получается быстро и 
безопасно. 

Колпино А. ПАВЛОВ 



Снятие и установка стяжной пружины 
колодок: 1 - пластина: 2 - монтажная 
лопатка: 3 - колодка: 4 - пружина. 
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Когда на СТО отказались проверить 
угол продольного наклона оси пово- 
рота передних колес на отремонтиро- 
ванном автомобиле, я вспомнил о до- 
машнем способе, опубликованном в жур- 
нале "Изобретатель и рационализатор” 
(1990, N° 10). Его предложил М. Филиппов 
из Талнаха. Что же это за способ? 

Устанавливаем автомобиль на гори- 
зонтальной площадке, поднимаем перед- 
нее колесо на 1-2 мм от пола и снимаем 


' Измерение угла продольного наклона 
оси поворота колес: 1 - проволочная 
стрелка: 2 - угольник: 3 - брусок. 

I его, подставив под рычаг подвески 
козелок. Одним из болтов крепления 
колеса приворачиваем стрелку, сде- 
ланную из проволоки, как показано на 
рисунке. Поворачиваем руль на один 
оборот от среднего положения. Под 
I ступицу подводим вдоль автомобиля 
брусок с угольниками так, чтобы 
стрелка касалась одного из них. В этом 
месте отмечаем точку А, затем точку В. 
Поворачиваем руль в противоположную 
сторону на два оборота (получается тоже 
один - от среднего положения) и отмеча- 
ем точки С и О. Измеряем отрезки АВ, ВС 
и СО, а затем по формуле 1д а = (СО- 
АВ)/ВС определяем угол (а) продольного 
,наклона оси поворота колес. 

Тульская область, Н. БАЖИН 

п. Первомайский 


Повышение уровня топли- 
ва в поплавковой камере кар- 
бюратора при износе запорной 
иглы - явление обычное. Но ре- 
монт узла в дороге путем при- 
тирки иглы подручными средст- 
вами или постукиванием молот- 
ком по ее торцу не всегда при- 
водит к нужному результату. 

Между тем, на большинстве 
отечественных автомобилей с 
карбюратором ДААЗ ("Вебер” 
"Озон”) достаточно перевернуть 
иглу "вверх ногами” предвари- 
тельно спилив ее острие пример- 
но до кольцевой канавки, обра- 
зующейся при износе. Шарик 
восстановит герметичность кла- 
пана, поскольку усилие демпфи- 
рующей пружины достаточно для 
его прижима к седлу иглы. 
Москва Н. ШУЛЬМАН 


В ненастную погоду 
выявилось, что отказал 
насос омывателя стекла 
задней (пятой) двери на 
ВАЗ-21 043. Сняв правую 
боковую панель, на кото- 
рой установлен омыва- 
тель, обнаружил, что на- 
сос разрушен и ремонту 
не подлежит. 

Восстанавливать 
омыватель я не стал, а 
применил однонасосный 
бачок, который очень на- 
дежен в эксплуатации и 
предназначен для омыва- 
теля ветрового стекла 
многих отечественных 
автомобилей. Чтобы ус- 
тановить его, изготовил 



Кронштейн крепления бачка: 1,3- детали из листового 
материала или полосы (Д16, АМГ, латунь, текстолит и т.д.): 
2 - проставка (2 шт.), 4 - заклепка (впотай). Острые кромки 
деталей притупить. 


из дюраля Д-16 крон- 
штейн крепления по при- 
лагаемым эскизам, за- 
крепил на той же правой 
боковой панели с лицевой 
стороны, не изменяя на 
ней крепежные отверст- 
вия и не сверля новых. 
Провода электропитания 
и трубку подачи жидкости 
(воды) к щетке стекло- 
очистителя вывел через 
существующий патрубок 
и подключил к насосу 
омывателя. 

Последний работает 
безотказно уже два года 
и очень удобен в обслу- 
живании. 

Москва В. ПОДКОЛЗИН 
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СТРАНИЧКА ЖУРНАЛА "МОТО” 



Именно так хочется назвать новую модель ковровских 
мотоциклостроителей - ЗиД-200. 

Представляет ее Александр ДМИТРИЕВ. 


Новый мотоцикл получил под- 
вески с увеличенными ходами, при 
этом задняя обзавелась моноамор- 
тизатором. Объем двигателя подрос 
до 200 см3, д чего стоит дисковый 
тормоз переднего колеса с механи- 
ческим (!) приводом. 

Получая новенькую машину на 
заводе, мы порадовались за дизай- 
неров: наконец-то двухколесное 
изделие стало похоже на мотоцикл. 
Приключения начались по дороге в 
Москву: отвернулась выпускная 
труба от двигателя. Затем переста- 
ло работать сцепление, а на подъ- 
езде к МКАД отказал передний тор- 
моз. Если с глушителем и сцепле- 
нием разобрались довольно быстро 
(дело было в незатянутом крепеже), 
то с тормозом пришлось повозиться. 
Его конструкция настолько сложна и 
ненадежна, что появились сомнения 
в целесообразности новшества. 
Старый барабанный тормоз был яв- 
но лучше. К слову, отмечу: в дождь 
новый тормоз работает плохо. 

Дальше - больше: на 800-м ки- 
лометре ”от роду” ощутили рывки на 
четвертой передаче. Вскрытие по- 
казало... отсутствие зуба на одной 
из шестерен. На этом серьезные 
поломки прекратились и начались 
мелкие. К сожалению, наша техни- 
ка далека от совершенства, и для 
того, чтобы на ней можно было ез- 
дить, приходится постоянно при- 



кладывать руки. Штатные шины 
(3,0x18) оказались настолько тон- 
кими, что через некоторое время 
обода покрылись многочисленными 
вмятинами. Поставили потолще 
(4,0x18). И тут же грунтозацепы 
заднего колеса стали буквально 
выгрызать куски пластмассы из 


заднего крыла. Неужели проще по- 
ставить тонкую шину, чем сразу 
приподнять крыло? 

Так, в постоянной борьбе набе- 
гали километры и постепенно нако- 
пились общие впечатления. Ходо- 
вая часть, бесспорно, стала лучше, 
чем у предыдущих моделей. Воз- 
росла плавность хода, практически 
исчезли "пробои”, лишь изредка при 
большой загрузке "поддает” заднее 
колесо. Но рама как была нежест- 
кой, так и осталась, управляемость 
ватная. 

Новый силовой агрегат стал 
мощнее, но утратил тягу на низких 
оборотах. Видимо, это. связано с 
обновленной выпускной системой. 
Не понравилась коробка - неоправ- 
данно велик разрыв между второй и 
третьей передачами. Цепь привода 
заднего колеса окончательно рас- 
тянулась к четвертой тысяче, не- 
смотря на защитный кожух. Попро- 
бовали установить цепь от ИЖа с 
большим шагом - результат пре- 
взошел ожидания: открытая цепь с 
легкостью выхаживает вдвое боль- 
ше штатной даже в условиях, дале- 
ких от идеальных. 

Удобство управления машиной 
вполне удовлетворительное, если 
не считать отказавшего на второй 
тысяче спидометра. Наконец-то у 
ковровского мотоцикла появились 
приличные подставки - централь- 
ная и боковая. Теперь даже груже- 
ный мотоцикл не надо прислонять к 
деревцу. 

Так чего же у ЗиД-200 больше: 
плюсов или минусов? Судите сами. 
Учитывая его цену - 6000 рублей, 
можно сказать, что машина еще 
конкурентоспособна. Особенно ес- 
ли производители учтут и исправят 
свои огрехи. 

Техническая характеристика 

Двигатель - 200 см^, одноцилин- 
дровый, двухтактный: мощность -11 
кВт/15 л. с. Г абаритные размеры - 
2150x870x1250 мм; база - 1400 мм. 
Сухая масса - 123 кг. 



"МОТО" № 3. 1998 

♦ Открывается мартовский номер репортажем 
с соревнований по скийорингу - интереснейше- 
му виду спорта и отдыха. 

♦ В качестве "подопытных” на испытаниях 
"МОТО" на этот раз побывали четырехколес- 
ный мотовездеход "Кавасаки-КІРЗОО" и мото- 
роллер "Хонда-Джокер" (на фото). Предназна- 
ченная для японского рынка "Хонда” дебютиро- 
вала в прошлом году в Европе под названием "Шэдоу”. 

♦ Технический раздел представляет новые модели двухцилиндровых спортбайков. 

♦ Любителей мототуризма наверняка заинтересуют рассказы о путешествии голландского мотоцик- 
листа по России на "Сузуки-СЗХ-ВПОО” и наших соотечественников - по Уралу. 

♦ Рубрика "Практика" содержит советы по ремонту нового генератора для оппозитных двигателей, 
мнение читателей о применении импортного масла на отечественных мотоциклах и многое другое. 
"Прилавок” посвящен выбору запчастей для импортных мотороллеров. Приведены цены на мотоцик- 
лы в Москве. 


Мотороллер "Хонда-Джокер/'. 
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ЧШАЙІГЕ в №4?1Ѳд8 




д 1 ^мещеннь4е 
і 17, 20,2а. 
«торой органкэо- 
;ение, при въ»- 
м светофоое 

іие между сто- 
«ли мотоциклом 
авзметки вообще 
ок, если дорога 
в одном на> 
путепроводаі 
запрещена 


щствоватъ' 
імися одно- 
транспорт- 
в попут- 
'"эвбованиями к 
маневр не 
зав другим во- 


пункте во- 
•ъ любую 
г движения 
запрещают 
на широ- 
«лос в од- 
левую 
лщ обгона, 
а также 
поло- 




Ответы -і : 
на стр, на 4 

I. Въезд на г 

вано 

ключе^мэа 
запреще* 

II. В данном 

ящими 
и сплои»о» 
роли не 
имеет 
правленщ 
или эс 
(пункт 12 Г 

III. В этой сктущ^ 

ся не 

временнаго 
ных среаг^ 
ном наі 
началу 
должен г , " 
дителям 

IV. При движе-«м і 

дитель 
удобную « 

(если, 
знаки илѵ 
ких дороги 
ном напроаг 
можно 
поворота 
в случае, ісі-іг 
сы (пужл* ? і . 

V. В показз№<* 

водителя ас 
ресекэемом 
сутствии 
ют у6едм-»г= ■ 
да перекоес-іл 
въездом на него 
пункт 2-5). 

VI. Знак 5.8.1 при устансое 

крестном демствует в ег 
не только на одно « 
проезжих частей, сам 
предписывающие 
левый поворот на 
крестке в любом 
(приложение 1, пункт 5-1* . 

VII. Такие автомобили отн ося ' д • «тего- 

рии "особо малых омни- 
бусов), а максимальная для 

них определена в 90 кт - щ жбых 
дорогах (пункт 10.3). 

VIII. При работающем светобоое при- 
оритета силы не имеют 
вым через перекресток 
в прямом направлении а 
его пропускает. Водитеі% 
пает дорогу всем, потокгі -та э- дви 
жется на "зеленую” стреягі 
ную одновременно с основ-ь^ і^ас- 
ным сигналом. Других ампщаов с его 
направления в этой ситуаі^ бьлъ не 
может (пункты 13.3, 13,4 н 135). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГНР 



АКТУАЛЬНО 


в апреле - 70 лет "За рулем", 
спутнику автомобилизма в России, ны- 
не самому тиражному в стране журна- 
лу. Итоги конкурса 70 х 70” и другие 
материалы к этой дате. 




ИСПЫТАНИЯ 




На чемпионатах мира по ралли 1996 и 1997 гг. 
среди переднеприводных машин не было равных 
испанскому автомобилю ”СЕАТ-Ивиса”. Теперь его 
дорожная версия -"Ивиса-Купра" - пришла на рос- 
сийский рынок и стала, наряду с другими новинка- 
предметом "Нашего знакомства". 






Есть ли у водорода перспективы потеснить тради- 
ционные виды топлива? Пока на этот вопрос нет одно- 
значного ответа. И все же одно из последних в этой об- 
ласти открытий дает элементу № 1 в таблице Менделе- 
ева ещё один шанс. "Водородный топливный элемент" 
уже вращает колеса экспериментальной 'Тойоты". 


ЭКСПЕРТИЗА 


Появившиеся на рынке цифровые тахометры 
пжюстью от 80 до 1 30 рублей привлекут внима- 
I -ке івогих водителей. Как справляются эти при- 
I боа, со своей обязанностью, не очередная ли это 
I 4ту_ка? Другие объекты экспертизы: тормозные 
■жкхти, крышки распределителя. 




Очередные изменения в технических тре- 
бованиях к автомобилям формулы 1 кто-то ок- 
рестил "контрреволюционными" - они ведут к 
снижению скорости машин на трассах. Но мо- 
жет быть, гонки выиграют в другом? 


МЫ И АВТОМОБИЛЬ 


Двтор бессмертного афоризма "Автомо- 
бігь -е роскошь, а средство передвижения" 
О. оавѳр, как и журнал "За рулем”, впервые 
греас^г перед читателями ровно 70 лет на- 
зад. "Ѵгешествие, приуроченное к общему 
юбигво. ьы предприняли в уездный город N - 
оо^ КЗ тех, где блистал или мог блистать ко- 
макЕО ’Антилопы-Гну”. А еще в этом разделе 
- ■ѴѴ'*ва«т - автомобилистам", как заменить 
"права" и многие другие публикации. 




жішіштгЖ 

о*** из самых читаемых разделов ЗР обретает самостоятельную жизнь. В пер- 
вом вь»туске приложения: разбираем карбюратор "шестерки”, коробку передач "Сама- 
ры". меняем сцепление на "Гольфе-И", схема электрооборудования УАЗа и другие ма- 
териал.». 



АНОНС 






